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LỜI NÓI ĐẦU 


Ô tô là một phương tiện giao thêng đường bộ quan trọng trong mạng lưới giao 
thông của các quốc gia, đặc biệt trong các quốc gia phái triển. Như cẩu giao thông vận 
tải không ngừng gia tắng cùng với khả năng vận chuyển hàng hóa, eon người một cách 
lĩnh toại đa dạng, kể cả ở thành phố và nông thôn là những thể hiện sự cấp thiết của 
hương tiện nảy và đỏi hồi mọi quốc gia phải quan tâm thích đảng. 

Sự phát triển kỹ thuật của ô tô đã trải qua nhiều giai đoạn, cho lới nay nhiễu tiến bộ 
kỹ thuật của nhiều lĩnh vực công nghệ đã nhanh chóng được áp dụng trên 6 tó, sơng 
những yêu cầu của cộng đồng cũng đã đặt ra các quy định chặt chẽ hơn, cụ thể hơn, 
nhằm đáp ứng ở mức cao hơn nhu sầu vận tâi và đâm bảo an toàn giao thông. Các quy 
định đựa ra, cứng các tiễn bộ kỹ thuật được áp dụng đã hoản thiện không ngừng chất 
lượng của ö tô. Do vậy trong thiết kế hay đánh giá chất iượng sử dụng, các kiến thức về 
ô tô luôn luôn đòi hôi cần thiết phải bổ sung, nâng cao và hoán chỉnh, 

Một khác, khu vực công nghiệp ê tô là mệt trong các khu vực trọng điểm thể hiện 
sự phát triển quốc gia đông dân. Khi khu vực công nghiệp nảy mở rộng, nó có thể giúp 
giải quyết mật khối lượng nhân lực khá lớn, thậm chí nó côn có vai trẻ thúc đẩy cả một 
nền công nghiệp hiện dại phải triển. Chính vì vậy cần coi công nghiệp chế tạo ô tô là 
một ngành công nghiệp mãi nhọn, và sẵn phẩm chế tạo của nó cũng phải đáp ứng các 
yêu cầu hốt sức chặt chẽ của cộng đồng quốc tế. 

Trong điều kiện hiện nay, khi sản phẩm chế tạo ô tô đã mang tính chất toàn cầu, 
cẩu trúc ô tô đã thực hiện theo hướng liêu chuẩn hóa, nhưng lạ rất đa dạng, quả trình 
thiết kế chế tạo trở nên nhanh chóng và hiệu quả, việc chế tạo và iắp ráp ô tô có thể 
không nhất thiết đi theo hướng chế tạo từ chỉ liết mà có thể lắp rấp các sụm vá tổng 
(hành theo tiêu chuẩn. Do dó trong thiết kế, khai thác 8 tô đòi hỏi chúng ta phải có khả 
năng hiểu biết hệ thống và cụ thể về cấu trúc. 

Chính vị các lý do nâu trên cuốn sách “CØ SỞ THIẾT KẾ Ô TỚ ra đời, mong muốn 
cung cấp cho bạn đạc sác kiến thức cơ bản về: 


— 6Ø sở đánh giá chất lượng ô tö theo những yêu cầu toàn diện và hiện hành 
của quốc tế, những cơ sở này là những yêu cầu thiết kế hết sức cơ bản. 


— Nêu ra các giải pháp kỹ thuật chính của ô tô hiện nay nhằm thỏa mẫn các 
yêu cầu và thể hiện sự phát triển không ngừng của công nghệ ô tố. 

- Cuốn sách cũng cung cấp một sổ kiến thức ©ơ bản về kết cấu và định 
hướng tính toán, giúp cho việc thoả mãn yêu cầu khi đánh giá thiết kế. 


Với phương châm hiện đại và hiệu quả, cuốn sách chỉ đề cập tới các vấn đề tổng 
quát, các kiến thức để đánh giá ô tô hiện nay của thế giới, qua đó có thể lựa chọn 
phương phâp tiếp cận với công nghiệp ô tô trong các điều kiện, cụ thể, các phần sâu hơn 
đời hỗi phải tiếp cận vời các tư liệu chuyên môn khác. 

Cuốn sách được viết với mục đích giúp cho các bạn đọc lả: cán bộ kỹ thuật 
trong ngành ô tô, kỹ thuật viên thiết lặc biệt là kỹ sư, học viên sau đại học và 
sinh viên chuyên ngành năm cuối cùng của chương trình Cao đẳng, Đại học có thể 
nhanh chóng dáp ứng với nhu cầu thực tiễn của công tác thiết kế, khai thác òtô 
hiện nay và trong tương lai. 


Cuến sách có thể giúp các cơ sở đào tạo hình thành các tài liệư giẳng dạy, 
học tập theo mục tiêu huấn luyện, giúp bạn dọc só khả năng tự đào tạo, nâng cao 
trình độ, cập nhật kiến thức mới. 

Các tư liệu của cuốn sách được tổng hạp từ tác tài liệu nước ngoài mới xuất bản 
gần đây với các chủng loại ô tô tiên tiến, đặc biệt là tổng hợp từ các giáo trình kỹ thuật 
của các trường Cao đẳng và Đại học. 

Phương phán trình bày trong cuốn sách cố gắng đi theo hướng hệ thống, hiện đại 
và thực tế, tạo điều kiện cho bạn đọc có thể niều được được cấu trúc tổng quát và nhận 
rõ xu hướng phát triển của ô tô trong tương lại, cũng như hình thành tư duy trong lĩnh 
vực thiết kế vá khai thác ô tô phù hợp với quốc tế. 

Quá trình ứng dụng tiến bộ khoa học kỹ thuật của thế giới xảy ra ở rất nhiêu cấu 
trúc trong ô tô, nhưng đo trình độ có hạn, lại tiếp cận với một lĩnh vực kỹ thuật đa ngành 
có tốc độ phái triển nhanh, chắc chắn cuốn sách còn có những khiếm khuyết, chưa thỏa 
mãn được hết các nhu cầu của bạn đọc. Tác giả thành thật mong bạn đọc thông cảm. 


Các ý kiến góp ý xin gửi về theo địa chỉ: 
Bộ môn Ôtô - Khoa Cơ khí -Trường Đại học Bách khoa Hà Nội, 
E-mail: ktrai2001@yahoc.eom 
Tác giả 
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- Các đơn vị cơ bản: (SƠ 31] 1922) vờ (TCVN 6398) 


Tênđạlượn |] 8 Tên đại lượng E] 
Độ dã m_— | Oưởng độ dỏng điện A 
Khối lượng (Kjlogram) kg | Điện thế v 
Thờ gan-giây. s | Điệnở, ọ 
Lực N Tân số Hz 
Áp suất, Ứng suất Pa || Gócphẳng rad (} 
Công, Năng lượng J__ | Nhiệtđộ Keni K 
Công suất _Í W | Nhiệt Celius < 


~_ Một số đơn vị đo lường được dùng cùng với $I 


[ Tân đại tượng | Được dùng | Quy đổi | Tận dạ lượng | Được dùng | Quy đổi ] 
Thửi gian-phút mịn | Hã lý mĩe 1852m 
Thời gan-giờ ch Diện tích (are) ạ T00 mỆ 
Thời gian-ngày 3 Khối lượng (lấn) 1 T0°kg _ 
Thể tích fL 1 dmô — | Áp suất bat 1ữPa 

~_ Bội số và ước số 

Têngọi | Gám | Kýhiệu Ï Têngg j Giám | Kỹhiệu 
Tera 10 T Ded 107 ẻ 

Ga 10 G__ || Ceni 7: e 

Mega T0Š M Mii 105 m 

Kilo 10 k Miưo 0S m ] 
Hedo 10 h_ JNane 105 n_ | 
Dẹca Tô da — ÏPœ, 108 | p 

~_ Bảng đổi đơn vị (US sang SÌ) 

Đơn vị đo U§ sĩ ƒ Đơnvido | _U§ s 
[Eheu đã ñ J030ẽm | Gatế ES |02048m 
B n 26.4 mm Khổi lượng, lb(pound) | 4ã359237g | 
- (đậm) míe | 1608344km | Khố ương len |307185kg | 
Diện tích # 10929m _ [tực If | 44482N 
| Thể tíc: đẺ 0,02832 m) Memen lực lbift 1,3E5818 Nm 
- irẺ 16,387 cmỶ. Công. ftlbí 1,358918 J 
s gai  |37854dm) — | Công suất hp 1467 Ví 
Tốc độ te — | 93048ms _ | Ápsuất JũfẼ — | 4788Pa 
- ¡_ mileh 1.609 kmử: - tbữn° (psiì ¡ 689476 Pa 


Chương † 
CÁC VẤN ĐỀ Cứ BẢN TRONG THIẾT KẾ ô Tô 


1.1. PHƯƠNG PHÁP THIẾT KẾ Ô TÔ 


Quá trình tạo nên: các sẳẩn phẩm ô tô mới từ chế tạo hay lắp ráp tổng 
thành, các hệ thống và các cạm tổng thành mới, các thay đổi quan trọng 
trong kết cấu nhằm làm hoàn thiện hơn tính chất vận tải của ô tô được 
gọi là thiết kế ô tô. 

Thần tạo nên cấu trúc từ dự thảo trên các bản vẽ phác và xây dựng 
¡ liệu kỹ thuật để chuyển ý tưởng thiết kế thành sản phẩm là một. 
phần việc cơ bản của thiết kế. 

Việc tạo dựng nên cấu trúc trong quá trình thiết kế là công việc thiết 
kế chuyên môn đặc biệt ban đầu của quá trinh tạo nên sản phẩm mới 
cần phải bao gồm: 


— Xây dựng tài liệu vẽ, 

— Tính toán lí thuyết, 

~ Các thực nghiệm đánh giá thử nghiệm, 

~_ Nghiên cứu phát triển, 

+2 Cá€ giải pHáp;công si hệ: 

Các công việc này cần tiến hành thận trọng với các cơ sở khoa học, cd 
sở kỹ thuật, cơ sở: kinh tế, thẩm mỹ, nhân trắc. 


A - Cơ sở khog học củc thiết kế 


Công tác thiết kế ô tô là một công việc kỹ thuật phức tạp cần phải có 
phương pháp tư duy khoa học để tạo nên các sản phẩm hoàn thiện. Bản 
chất của trình tự khoa học trong thiết kế là ở chỗ: trên cơ sở khả năng 
khoa học và kỹ thuật thông qua các phương pháp hiện đại phân tích và 
tổng quát hóa cùng với kinh nghiệm để có thể hiểu được nhiệm vụ cho 
trước, xáo định con đường thiết kế, các giải pháp tối ưu mà tiêu tốn thời 
gian ngắn nhất. Việc sử dụng các phương pháp khoa học tạo điều kiện 


10 CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


cho việc xác định chất lượng và đặc tính của các kết cấu cũng như dự 
kiến các giải pháp tối ưu tương thích với đỉnh cao của sự phát triển của 
thế giới, 
"Thông qua các nghiên cứu khoa học có thể 
- Dự báo các hiện tượng chưa quen biết trong quá trình làm việc 
của các kết cấu và các tổng thành, 
— Xác định các quá trình vật lý, các đặc trưng của kết cấu, các khả năng 
ứng dụng vật liệu mới phù hợp với sự phát triển của công nghiệp. 
'Trên cơ sở đó hoàn thiện kỹ thuật, hoàn thiện phương pháp thiết kế: 
— Xác định nguyên nhân của các hư hỏng khác nhau, 
- Xây dựng phương pháp tính toán chính xác, 
— Xây dựng các tiêu chuẩn đánh giá đặc tính của ô tô và =ác bộ phận 
của nó, 
— Xác định sự phụ thuộc của tính chất vận tải của ô tô vào tính chất, 
làm việc của các cụm tổng thành và các hệ thống trên ô tô. 


B - Cơ sở kỹ thuột của thiết kế 


Khi thiết kế phải sử dụng các phương pháp thiết kế tiên tiến nhất, 
tận dụng tối đa các tiến bộ khoa học kỹ thuật, các hiểu biết trong lĩnh 
vực phát triển kết cấu ô tô (cấu trúc, sơ đồ, hệ thống, nguyên lý làm việc, 
các đặc tính của quả trình làm việc, các thông số kết cấu. Quan trọng 
nhất là sử dụng các tiêu chuẩn hiện hành, sử dụng các vật liệu mới (kim 
loại chất lượng cao, gang, hợp kim nhôm, chất dẻo...) nhằm đảm bảo cậc 
khả nắng áp dụng sản phẩm vào trong thực Lế. 

Vai trò của máy tính trong quá trình thiết kế là rất quan trọng, 
nhhỉng máy tính cũng không thể thay thế thực nghiệm và kinh nghiệm. 
Ngày nay do khả năng rất mạnh của máy tính cho phép sử dung rất 
nhiều công cụ mạnh trong tính toán cũng như trong mô phỏng quá trình, 
lại nhanh chóng thể hiện qua đổ họa. Do vậy việc tận dụng khả năng 
máy tính có thể giúp ngắn thời gian phán đoán khảo sát, mặt khác phân 
hẹp vùng khảo sát thực nghiệm. Có thể nói: vai trò của công cụ máy bính 
hỗ trợ quá trình thiết kế là không thể thiếu được. 

Cơ số kỹ thuật trong thiết kế nêu ra phải nhằm đảm bảo cho kết cấu 
để xuất có chất lượng cao, sẵn phẩm tương đương với trình độ của thế 
giới, tuổi thọ và độ tin cậy cao. Để thực hiện điều này cần thiết phải tiến 
hành nhiều thí nghiệm trong lĩnh vực khí động, trong các lebo., thử trên 
bãi (polygon), thử trên đường. 
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C - Cơ sổ kinh tế củo thiết kế 


Chất lượng sản phẩm liên quan mật thiết với chỉ tiêu đánh giá kinh 
tế trong sản xuất chế tạo và sử dụng. Các phương án để xuất khác nhau. 
của giải pháp kết cấu luôn phải được đánh giả về phương diện kinh tế. 

Các phương án lựa chọn cần phải đảm bảo thực hiện tốt nhất chức 
năng của kết cấu phải thực hiện, đồng thời tiêu tốn ft nhất nguyên nhiên 
liệu, công sức con người kể cỗ trong chế tạo và trong vận tải. 

Trên cơ sở phân tích tính kinh tế trong mối tương quan tổng quát 
của nền kinh tế xã hội, xác định kiểu ô tô cơ sở, hệ thống truyền lực.... 
Sau đó xác định và lựa chọn các mẫu tiếp theo (modify) sao cho phủ hết, 
yêu cầu của vận tải kính tế. Các thông số kết cấu, kích thước và đấy kiểu 
xe được thiết lập cần xuất phát từ mỗi kiểu xe được sử đụng sao cho: phù 
hợp với mục đích kinh tế, phù hợp với các chức năng theo mục dích sử 
dụng của nó mà không bị chẳng chéo. 

Phân tích trong quá trình thiết kế cần phải mổ xế cả về chì nhí 
nguyên vật liệu nhằm đáp ứng cao nhất nhiệm vụ. Các kết cấu phải thực 
hiện theo hướng nâng cao tuổi thọ và có hiệu quả kinh tế rõ ràng, 

Tính kinh tế cũng cần thiết đặt ra kể cả trong trường hợp có những 
tiến bộ kỹ thuật, những hoàn thiện tiên tiến, nâng cao chất lượng của 
sản phẩm. 


D - Cơ sở thẩm mỹ của thiết kế 

Trong thiết kế ô tâ còn cần đáp ứng hàng loạt yêu cầu kỹ thuật về 
thẩm mỹ. Nhiệm vụ của thiết kế thẩm mỹ kỹ thuật phải được đặt ra 
ngay từ đầu sao cho phù hợp với tiêu chuẩn thẩm mỹ đã công bố trong 
giải đoạn hiện thời, chẳng hạn như hình dáng bên ngoài, màu sơn, tương 
quan kích thước hình học .... 

Vấn đề thiết kế thẩm mỹ liên quan tới các kiến thức về động lực học 
ô tô. Các nhà thiết kế thẩm mỹ thường phải có hiểu biết tốt về nhân trắc 
và thẩm mỹ công nghiệp ô tô để tạo ra các sản phẩm có ấn tượng theo 
thương hiệu của mẫu thiết kế, 

Vấn để thiết kế thẩm mỹ không bao hàm vấn để chọn vật liệu cơ bản, 
gia công và tạo hình cơ bản ban đầu. 


E - Cơ sở nhôn trắc của thiết kế 


hi thiết kế cần dẫn ra các yêu câu về nhân trắc sẽ sử dụng phương 
tiện đó. Các đặc điểm về kích thước, và chức năng cẩn. phải phù hợp với 
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nhân trắc vật lý của con người. Về phương diện thấm mỹ và nhân trắc là 
một ngành sâu của công tác thiết kế. Thiết kế ô tô cần phải phù hợp với 
con người, vì con người sử dụng Ô tô. 
Các yêu cầu cụ thể về nhân trắc là phải đảm bảo tối ưu về: 
~ Khả năng điều khiển của người lái với các cơ cấu điều khiển, 
~ Bự phù hợp của con người với khả năng quan sốt, chiếu sáng trên 
Xe và ngoài xe, 


— Đảm bảo khả năng dành không gian thích hạp cho con người trên 
ô tô, đạc biệt là khi xây ra tai nạn cần tổn tại khoảng không gian 


dành cho sự sống của con ngư 
— Tiện nghĩ trong tư thế ngôi, đứng trên ô tô, ... 


Trên eø sở nhân trắc học có thể thiết kế các “ñigurin - hình nhân” 
thay thế người thật trong các thử nghiệm về an toàn khi đâm đổ, va chạm. 


F - Nguyên tắc tổ chức của thiết kế 


Nguyên: tác tổ chức của thiết kế cho một hệ thống điều hành là làm 
sao luôn nắm chắc tập thể tham gia công việc thiết kế, phát triển sức 
sáng tạo của các nhà thiết kế, các kỹ thuật viên, công nhân thực nghiệm 
và mọi thành viên liên quan tới việc giải quyết nhiệm vụ thiết kế. Công 
việc hoàn thiện và sáng tạo cho một khối lượng lớn sản phẩm trong thời 
gian ngắn, do vậy công việc đòi hồi tiến hành với một tập thể lớn. 

Trong điểu kiện hiện nay các sản phẩm ô tô rất đa đạng và nhiều 
chủng loại, do vậy không chỉ cần có các tập thế các nhà thiết kế sáng tạo, 
rnà còn cần tổ chức một cách khoa học và thông minh để có thể tiến hành 
các phương pháp công nghệ và áp dụng tiến bộ khoa học kỹ thuật mới. 

Tạp thể thiết kế được lãnh đạo bởi các cán bộ chủ trì (kỹ sư trưởng), 
ác cân hộ này đôi hỏi có khả năng tổ chức và hiện thực các nhiệm vụ 
của dự án phụ thuộc vào mức độ sáng Lạo của sản phẩm dự kiến. 

Ô tô và các cụm tổng thành của nó rất phức tạp. Việc thiết kế chúng 
bị phụ thuộc nhiều vào công nghệ sản xuất, vật liệu và cơ sở kinh tế sản 
xuất. Tronz từng giai đoạn nhiệm vụ sản xuất, trung tâm của dáy 
chuyển phụ thuộc vào sẵn phẩm chính của cø sở sản xuất, do vậy việc 
thiết kế ô tô cần thiết phải gắn liển với điển kiện sản xuất và tính đến 
khả năng đảm bảo sản xuất hàng loạt. 

Chỉ phí cho thiết kế sản xuất ô tô là một phần trong chỉ phí toàn bộ 
yêu cầu ngày nay, do vậy cần phải cố gắng theo hướng đảm bảo tuổi thọ 
đài của mẫu sản phẩm. Như vậy đối với công việc sáng tạo khi thiết kế 
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cần phải định hướng không chỉ là tính kinh tế trong sản phẩm chế tạo 
rnà trước hết là định hướng theo việc thỏa mãn mục đích sử dụng. 


1⁄3. CÁC GIAI ĐOẠN TRONG THIẾT KẾ 


1.21. Dự báo nhu cầu thị trường 

Xuất phát từ các thống kê tìm hiểu của thị trường ô tô bao gồm nhu 
cầu của: các vùng lãnh thổ trong quốc gia, quốc tế đặc biệt các quốc gia 
có đự định xuất khẩu, xác lập các dự báo về: 

— Loại ô tô (typ) yêu cầu, 

~ Các đặc tính kỹ thuật yêu cầu, 

— 8ố lượng yêu cầu, 

— Thời điểm và các giai đoạn có nhu cầu, 

— Trình độ, đặc điểm khai thác sử dụng. 

Các đặc tính kỹ thuật yêu cầu bao gỗm các thông số cơ bản kỹ thuật. 
ban đầu của ô tô và là thông số quan trọng nhất nhằm để đánh giá chất 
lượng sản phẩm sau khi sản xuất. 


hi thiết lập các thông số cơ bản kỹ thuật ban đầu cho ô tô có thể sử 
dụng sơ đồ sau đây (hình 1—D): 


Trình độ kỹ thuật 


của thế giới Yêu cầu Khả năng sản xuất 
hà € 
Khả năng nghiên tồng ướt, KH. 


cứu phát triển 


Kinh nghiện. 
trong chế tạo 


Khả năng công nghệ 
trong nước 
Khả năng 
nhập ngoài 


Hình 1—1: Sơ đồ thiết lập các thông số cơ bản kỹ thuật cho è tô 


Khả năng 
đồng hóa 


Yêu cầu các thị 
Tiêu chuẩn (luật) trường khác 
hiện hành 


Tuổi thọ của các mẫu thiết kế phụ thuộc vào loại tô. Thông thường 
giá trị của nó như sau: 

—_Ô tô con khoảng 5 năm, 

— Ô tô tải khoảng 10 năm. 
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Nếu ngay từ ban đầu khi thiết kế mâu ở mức độ tiên tiến nhất thì 
tuổi thọ của mẫu có thể tới 15 năm cho ô tô tải. Với ô tô con, tuổi thọ của 
mẫu phụ thuộc vào sự phát triển của công nghiệp ô tô toàn cầu, do đó 
bình thường có thể chỉ duy trì mẫu khoảng 3 năm. 

Tuổi thọ mẫu của các cụm tổng thành trên ô tô e6 thể có thời gian dài 
hơn so với tuổi thẹ mẫu ô tô do việc sử đụng lại các cạm tổng thành này 
cho các mẫu tiếp sau. 

Trong thiết kế cẩn phải coi tuổi thọ của mẫu được duy trì tới khi có 
khả năng đưa ra mẫu mới, có nghĩa là phù hợp với dự báo về nhu cầu thị 
trường của giai đoạn tiếp sau. 

Nhiệm vụ của dự báo là thu thập và đưa ra các thông số kỹ thuật đự- 
kiến quan trọng, chất lượng sản phẩm trên cơ sở thống kê ban đầu tại 
thời điểm có dự kiến thiết lập mẫu, chẳng hạn như: bố trí chung, tải 
trọng hữu ích, khối lượng toàn bộ, tốc độ vận tải trung bình và tối đa, đặc 
tính kéo, phanh, tuổi thọ, công nghệ, tính kinh tế..... 

Khi tính toân cho một mẫu cụ thể cẩn phải tính đến dự báo ngắn 
nhất (tối đa tuổi thọ mẫu là từ 5 đến 10 năm). 

Tuổi thọ của các eạm tổng thành có thể tính toán đến thời gian kéo 
dài từ 15 đến 20 năm theo sự phát triển của kỹ thuật hiện đại. 

Nghiên cứu dự báo được tiến hành trên cơ sở phân tích các xu hướng 
phát triển, cáo quy luật phát triển của phương tiện giao thông vận tải 
khác, kinh nghiệm cộng đồng, các khả năng hoàn thiện khoa học kỹ 
thuật của các lĩnh vực khác phục vụ cho công nghiệp ô tô.... Dự báo các 
tiêu chuẩn sẽ được áp đụng vào mẫu sản phẩm chọn để sản xuất, các khả 
năng hoàn thiện kết cấu phù hợp với các tiêu chuẩn quy định trong 
tương lai, nhằm đảm bảo tuổi thọ của mẫu. 

Phương pháp cơ bản để dự báo sự phát triển của phương tiện giao 
thông, chủ yếu nhờ dự báo bằng máy tính trên cơ sở các số liệu thư thập 
và tính toán trong tương lai. Công cụ toán học sử dụng phụ thuộc vào các 
phương pháp tính mà khoa hoc kỹ thuật tiên tiến cho phép đý thuyết về 
dự báo, động lực học kỹ thuật, mô hình hóa hay mô phỏng... 

Quá trình dự báo chủ yếu dựa vào phương pháp thống kê và lý 
thuyết hệ thống. Việc thu thập dữ liệu cần chính xác, khách quan và 
khoa học. 

Việc tìm hiểu các tiêu chuẩn của quốc tế, vùng hay quốc gia thông 
qua các tiêu chuẩn ban hành như: ISO, ECE, PMVSS (Mỹ), DĩN, JI§ của 
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các quốc gia tiên tiến cho phép các mẫu chế tạo đáp ứng khả năng mở 
rộng thị trường và chuyển giao công nghệ giữa các quốc gia. Sự phù hợp 
các thử nghiệm của mẫu với các tiêu chuẩn được coi trọng hơn cả, vì các 
thử nghiệm trong vùng cần thiết giúp cho khả năng hoàn thiện cải tiến 
đáp ứng với như cầu sử dụng thực tế. Trên cơ sở đó cho phép chấp nhận 
thẩm định kiểu và bản quyền chế tạo của nhà sản xuất. 

Thiết kế ô tô là một quá trình sáng tạo tổng hợp phức tạp, trong đó 
cần phải gắn liên quá trình xáo định mẫu mới với công nghệ sản xuất 
và kỹ thuật tiên tiến. Các sản phẩm của quá trình này luôn chịu thử 
thách cao độ của thị trường: về mặt an toàn kỹ thuật và an toàn môi 
trường, về giá thành và nhu cầu sử dụng. Đó là những khó khăn lớn 
trong việc thiết kế chế tạo ô tô mà quá trình ban đầu nhất thiết phải 
được đặt ra đầy đủ. 

Các nhà thiết kế cần hết sức tiết kiệm trong sản xuất, vì vậy luôn 
luôn nảy sinh các mâu thuẫn trong quá trình thiết kế, Biết dung hòa các 
mâu thuẫn bằng các giải pháp kỹ thuật thông mính sẽ eó thể đem lại cho 
mẫu thiết kế các tính năng ưu việt và hiệu quả kinh tế xã hội cao. 

Có thể định nghĩa về thiết kế đưới quan. niệm kinh tế - kỹ thuật: 
thiết kế là quá trình dung hòa các mâu thuẫn trên cơ sở thỏa mãn các 
mục dích sử dụng, 

1.22. Thiết lập yêu cầu kỹ thuật 


Yêu cầu kỹ thuật (YOKT) là các điều kiện kỹ thuật cụ thể dùng cho 
việc thiết kế kết cấu ô tô, đó là các tư liệu cơ sở mang tính nguyên tắc 
(phải thỏa mãn) trong khi thiết kế. 

YCKT có thể hiểu là: để bài kỹ thuật đối với việc thiết kế sản phẩm 
mới, các giải pháp hiện đại hóa kết cấu. YCKT xác định thời gian đưa ra 
các mẫu mới, điều kiện vận tải, đặc tính kỹ thuật, chỉ tiêu chất lượng và 
thời gian xuất trình hê sơ kết cấu. 

Nội dung YCKTT bao gồm: 

1. Đặc điểm của thị trường vùng lãnh thổ sử dụng ô tô, điểu kiện và 

chế độ vận tải, đặc điểm khí hậu, 
Số lượng sản phẩm dự kiến, 

3. Các yêu cầu, đặc tính kỹ thuật của ô tô bao gồm: 

— Các thông số kỹ thuật cơ bản: tốc độ, công suất, khả năng gia tốc, 

tiêu thu nhiên liệu, kích thước bao ngoài, khả năng kéo moóc....). 


Chương ! : CÁC VẤN GÊ Cơ BẴN TRONG THIẾT KẾ Ò TÔ 


1? 


Kế noạch dưán  |je———| Thiếtkếbamn dấu | ————>| _ THhtoin sơbộ 
Dự kiến kết sấu. 
Thiết kế kỹ thuật Định hình giải pháp kỹ 
Nghiên cứu thuật 
phát triể0 
Nghiên cửu Thiết kế Kỹ thuật Tỉnh tgân 
|_ sảnxuất sụn: tổng thành thiết kế 
| r TH 
Tài liệu thiết kể Kiểm chứng khả năng 
” kỹ thuật chỉ tiết 1Ì công nghệ 
Tính toán đâm bảo | |†]{ } 
Phân tích 
vátiệu - HỊtm ] đánh giá 
và công nghệ HH h 
Ị ! L „ LẤP rắp cụm I 
H 1 tổng thành và ô tô. Ì 
[ _— ghuẩnhi lệ Đo g 
huận bị 4l Thử nghiệm cụm tổng \ Xác nhận 
Sâu Mi, | [CC—Ì thãhvàmuat |———> THỦ thhÃ: 
h (proteyp) 
Ị - A 
( "Thiếtkể sẵn xuất 
âm hàng loạt 
—_ Sản xuất thử, 
F~ theo loạt 
l 
h Thử nghiệm 
[UE theo loạt 
lộ Tp Em EdEbs 
1 
Ì_¿_ _{ Sửa chữa, heänthiện 
t5: thiệu 
Sản xuất 
E—————— thằng loạt 


Hình 1-2: Sơ đỏ trình tự công việc khi thiết kế phát triển 
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_ Có thể nói: YOKT là định hướng eơ bản ban đầu cho công việc phát 
triển mẫu mới, cho việc áp dụng các công nghệ tiên tiến vào sản xuất. 


1.2.3. Thiết kế sơ bộ ban đầu 


Trên cơ sở YCKT cần thiết tiến hành các thiết kế ban đầu (thiết kế 
sơ bộ). 

Thiết kế ban đầu là thiết kế các kết cấu cơ bản và giải pháp nguyên 
tắc cho ô tô và các cụm tổng thành của ô tô. Nhiệm vụ cơ bản của thiết 
kế ban dầu bao gồm. 


1. Chọn các cụm tổng thành cơ bản của ò tô, bố trí các khoang, 
không gian người lái, khoang hành khách hay thùng chứa hàng 
(c6 thể gọi là bố trí chung cho ô tô theo tính nàng kỹ thuật yêu 
cầu). 


9, Phân tích các khả năng thực hiện các YCKT về mục đích sử dụng 
ô tô, điều kiện vận tải, giới hạn tải trọng và không gian chiếm chỗ 
khi ô tô làm việc. + 

3. Xây dựng các giải pháp để thực hiên các chỉ tiêu an toàn, độ tim 
cậy theo YCKT đã chọn. 


4. Đánh giả ô tê theo quan điểm nhân trắc và thẩm mỹ. Về mặt này 
có thể phải để xuất thiết kế sơ bộ nhờ các hình nhân (dạng 
maket). Maket có thể tạo nên chủ yếu đối với lái xe sao cho phử 
hợp với chỗ làm việc và vị trí các cơ cếu điểu khiển trong khu vực 
người lái. 

5. Soạn thảo các yêu cầu cụ thể cho các cụm tổng thành phà hợp với 
yêu cầu bổng thể ủa mẫu ô iô, cũng như đự kiến các vật liệu mới 
sẽ được sử dụng nhằm giảm nhẹ tự trọng của ô tô. 


6. Dự kiến xác định các cụm, chỉ tiết được sử dụng theo dạng đồng 
hóa với các mẫu đã chế tạo, đồng thời chỉ ra khả nẽng mổ rộng 
tính đồng hóa cho các mẫu chế tạo sau này. 

Tập hạp tư liệu của thiết kế ban đầu là cơ sổ cho các giải phâp kết 
cấu cụ thể. Sử dụng các kết quả về trọng lượng và kích thước sẽ quyết 
định công thức bánh xe, hệ thống truyền lực và kích thước eho hệ thống 
]ãi, phanh, treo... 

Với ô tô tải, cần thiết gác định không gian cho buồng lái, lật buồng 
lái, trọng lượng các phần treo và không treo, khả nãng bổ trí cácđăng... 


Caương ¡: CÁC VẤN ĐỀ CƠ BẲN TRONG THIẾT KẾ Ö TÔ 49 


“Thiết kế bán đầu phải đấm bảo: 
~ kết cấu đơn giản nhất có thể, 


- các bản võ bố trí chưng vị trí cäc cụm tổng thành và các bộ phận 


cơ bản, 

các quy định kỹ thuật rõ ràng cạ thể, các giải pháp công nghệ 
ngắn gọn, 

các đặc tính kỹ thuật cơ bẩn: tải trọng (toàn bộ, không tả), tải 
trọng trên các cầu ở các trạng thái, tốc độ lớn nhất, đặc tỉnh tốc 
độ. đặc tính phanh, kích thước bao ngoài, kích thước bên trong, 
kích thước trọng tâm, chiếu sáng, bán kính quay vòng, kiếu và 
kích thước bánh xe, sông suất và mômen động cơ 


Quy định kỹ thuật bao gồm các quy định nhằm thực hiện các YCKT 
của mẫu ô tô sẽ thiết kế, nếu có sai lệch phải chỉ rõ nguyên nhân để có 
thể hiệu chỉnh sau này cho thích hợp. 


1.24. 


Thiết kể kỹ thuật và các tài liệu kỹ thuật 


Thiết kế kỹ thuật trên cơ sở YƠRT và thiết kế ban đầu là các giải 
phấp kỹ thuật cụ thể được lựa chọn và thực hiện để hình thành kết cấu 
tố, chẳng hạn như việc kế trí các khoang các cạm tổng thành, các bộ 
phận chỉ tiết. 


“Thiết kế kỹ thuật sê thực hiện các nhiệm vụ sau: 


1 


eœt 


Thiết kế tất cả các bệ phận của ô tô tạo nên các số liệu kỹ thuật 
chính xác về kích thước, trọng lượng, các đặc tính kỹ thuật cụ thể, 
vị trí. 

“Tính toán các kết cấu lựa chọn, thiết lập các kích thước cho chỉ 
tiết của ô tô. 

Xây dựng kết cấu ô t6 bao gồm: hệ thống truyền lực, các cơ cấu 
điểu khiến.... 


Bố trí các không gian làm việc của người lái, ghế ngồi, cơ cấu điểu 
khiển, dụng cụ đo kiểm cần chiết. 

Xây dựng các nguyên lý làm việc của các cạm hay kết cấu cho 
toàn bộ xe, cáo cạm tổng thành, các bộ phận, hệ thống. 

Tíah chính xác các thông số về trọng lượng, kích thước, vị trí 
chính xác của các cụm và tổng thành, bộ phân. 


Việc tính toán thiết kế kỹ thuật cũng tiến hành như khi thiết kế ban 
đầu nhưng tiến hành tỉ mỉ hơn. Trong giai đoạn này công việc thiết kế kỹ 
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thuật được thực hiện kỹ hướng và phải thích bợp với cả theo quan điểm 
nhân trắc và thẩm mỹ. Khả năng vận tải được đánh gá và so sánh với 
các mẫu ô tô cùng loại. 

Mức độ kỹ thuật phải được so sánh với các ô tô cùng loại đã sản xuất 
trước đây ở trong nước hoặc của nước ngoài (cùng công thức bánh xe, xấp 
xỉ hay bằng tải trọng). 

Tài liệu thiết kế kỹ thuật bao gồm các bản vẽ toàn xe, các cụm tống 
thành các bộ phận, các tư liệu tính toán, các mẫu modify cơ bản, 

Thiết kế kỹ thuật còa bao gồm các tài ệu của mẫu thiết kế 
@rototyp) và thiết kế các quá trình công nghệ sản xuất hàng loạt, Các 
tư liệu cho sản xuất hàng loạt phải tính đến khả năng công nghệ sản 
xuất với số lượng lớn. Khi đó, có thể phải tính cả những phần công việ 
do có thể phải thay đổi kết cấu sao cho phù hợp với việc sản xuất có số 
lượng lớn. 


Tài liệu thiết kế là các bản vẽ tổng thể, các cụm tổng thành và bản. 
vẽ chỉ tiết, quy trình công nghệ. Việc xây dựng quy trình thử nghiệm cần 
thiết tiến hành trong giai đoạn này. Các bộ phận công nghệ chế tạo sẽ 
càng làm việc với các căn bộ kỹ thuật thiết kế (ầm việc song song) tối 
từng chỉ tiết thiết kế, hiệu chỉnh thiết kế kịp chồi và xây dựng hoàn 
chỉnh quá trình công nghệ cho sản xuất. 

Tiến hành lấp ráp kết cấu, kiểm tra sản phẩm nhờ các công việc 
phân tích đánh giá. 

“Tất cả các tháng số kỹ thuật của ô tô phải được thử nghiệm trên cụm 
tổng thành và toàn bộ ô tô theo độ tin cậy và độ bền. 


1.2.5. Thử nghiệm và xác định các đặc tính kỹ thuật 


a) Các hình thức thử nghiệm khi thiết kế 
Thử nghiệm khi thiết kế được tiến hành với nhiều mục đích khác 
nhau, song trong quá trình thử nghiệm số liệu được bão quản và dùng 
chung theo các hình thức: 
Công bố chất lượng sản phẩm: 
+ Các thông số kích thước và trọng lượng cơ bản, 
+ Các số liệu về công suất, 
+ Tính kinh tế nhiên liệu, 
Đặc Lính phanh, 
Chất lượng về độ ôn, 


++ 


Chương 1: CÁC VẤN ĐỀ CƠ BẢN TRONG THIẾT KẾ Ô TÔ +1 


+ Độ êm dịu, 
+ Khả năng điều khiển và ổn định, 
+ Độ bền và độ tin cậy, 
+ Các tính năng riêng biệt, .... 
~_ Phát triển sản phẩm: 
+ Hiệu quả kinh tế trong sẵn xuất, chế tạo 
+ Hiệu quả trong vận tải, 


+ Hiệu quả của các giải pháp công nghệ đưa vào trong mẫu 
thiết kế, 

+ Rhả năng thực hiện và hoàn thiện chất lượng theo các tiêu 
chuẩn quốc tế, 

+ Các tên tại do yêu cầu của giá thành sản phẩm, điểu kiện công 
nghệ giới hạn. 

Sự phát triển sản phẩm qua thử nghiệm là kết quả của các mẫu 
trước đó, trên cơ sở đó có thể đưa ra các kết luận định hướng cho các sản 
phẩm của tương lai 

Các thử nghiệm được tiến hành chính xác đồi hỏi có kinh phí cao, 
song là một bộ phận không thể thiếu được trong quá trình thiết kế. Quá 
trình thử nghiệm và kết quả giúp cho việc duy trì mẫu thiết kế, đồng hoá 
chì tiết hay cụm sản phẩm, tức là đồng góp vào việc giảm chỉ phí sân 
xuất chế tạo và nghiên cứu phát triển. 

Quan trọng nhất trong việc thiết kế là luôn đặt nhiệm vụ thoả mãn 
yêu cầu thị trường ở múc tối đa có thể, điểu này sẽ giúp cho mẫu chế tạo 
có thời gian sống lâu dài, khẳng định thương hiệu sẳn phẩm. 

Quan trọng trong quá trình thiết kế là xác định chức năng độ tìn cậy 
và tuổi thọ bảng các thử nghiệm trong phòng thí nghiệm hay trong thử 
nghiệm vận tải thật. Tư liệu quan trọng trong giai đoạn trước sản xuất 
là khẳng định chất lượng và độ tin cậy của sản phẩm. 

"Theo mục đích thử nghiệm có thể chia ra: 

1. Thử nghiệm chức năng là thử nghiệm nhằm xác định chức năng 
của một bộ phận hay của cả ô tô. Các thử nghiệm các cụm của hệ 
thống truyển lực, thử nghiệm chức năng, thử nghiệm về điểu 
khiển, thử nghiệm phanh, lái, thử nghiệm các đặc tính động lực 
học, thử nghiệm hướng chuyển động, thử nghiệm các chức năng 
đặc biệt theo mục đích sử dụng, thử nghiệm về độ bển và rung 
động... thuộc về thử nghiệm này. 
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2. Thử nghiệm về độ bển là thử nghiệm nhằm xác định độ bển của 
các bộ phận. Các thử nghiệm sức bển của các chỉ tiết bộ phận, thử 
nghiệm chịu tải tỉnh và động (chu kỳ), thử nghiệm biến dạng an 
toàn thụ động của ö tô, thử nghiệm về dây đai bảo vệ, túi khí, ... 
thuộc về thử nghiệm này. 

3. Thử nghiệm về độ tin cậy và tuổi thọ là thử nghiệm nhằm theo 
đối và quản lý tuổi thọ của các chỉ tiết trong vận tải. Thử nghiệm 
thời hạn sử dụng của động cơ, ly hớp hộp số, treo.... thuộc vào loại 
này. Các thử nghiệm cần tiến hành với tất cả các tố hợp kết cấu 
của â tô và toàn bộ ô tô, Để thời gian nghiên cứu phát triển không 
bị kéo dài cần thiết thử nghiệm song song (tiến hành đồng thời) 
và hoàn thiện tư liệu. Các khiếm khuyết phát hiện cẩn nhanh 
chóng phát hiện và tổ chức cải tiến. 


Các nội dung cơ bản của thử nghiệm trình bày trên hình 1-3. 


THỮ NGHIÊM MINH CHỨNG 


THỮ NGHIỆM TRONG VẬN TẢI 


ĐIÊU KHIỂN 
ĐỘNG LỰC HỌC 
TÍN KINH TẾ 


CHUYÊN DŨNG 
MỚI TRƯỜNG 


Hình 1~3: Các thử nghiệm cơ bản về tính năng, độ tin cậy của ô tô 


œ) Polygon 

Thử nghiệm đầy đủ được tiến hành trên các bãi thử (polygon). Chỉ 
phí xây dựng polygon khá lớn, các hãng có khả năng tài chính mạnh 
thường có polygon riêng nhằm mục đích đảm bảo độ tìn cậy của các 
thêng số kỹ thuật được đánh giá. 

Một sế cấu trúc polygon hiện nay được trình bày trên sơ đồ: 

— Polygon của NAMI ~ CHI,B Nga (hình 1—4), 

—_Polygon của hãng BOSCH - Đức (hình 1-5), 
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— Polygon của hãng TATRA ~ Slovakia (hình 1-6), 

— Polygon của hãng VAUXHALL-_— Anh (hình 1-?). 

Phần lớn các polygon đều cố gắng dựa vào địa hình tự nhiên, cải tạo 
theo các thiết kế không giống nhau, nhằm mục đích thử được các test 
thử nghiệm theo tiêu chuẩn (các vấn để độ tin cậy, khả năng an toàn của 
ôtô..). 

Polygon có đầy đủ khả năng thử nghiệm của hãng BOSCH là 
polygon hoàn thiện hơn, cho phép thử nghiệm đầy đủ các test của ECE. 


Hình 1-4: Sơ đồ Polygon của NAMI - CHLB Nga 


1. Đường thử tốc độ 7. Thử quay vòng đường trơn 13. Đường đốc 

2. Đường thử động lực học 8. Thử quay vòng đường nghiêng nghiêng lớn 

3. Đường thử lát đã 9. Vùng bùn lầy 14. Đường đất cục 
4, Đường thử xoắn (ghềnh) 10. Vùng cát pha đất 18, Vùng thử an 
5, Đường mấp mô thay dổi 1. Dốc nhỏ nghiêng toàn thự động 
6. Buồng thủ cháy 12. Dốc cao 12--16% 16. Labo thử 


24 


CƠ SỜ THIẾT Kế ÔTÔ 


1 


$ 
$. 


Đặc điểm chính: 

— Polygon rộng sử dụng điều kiện tự nhiên, cải tạo theo thiết kế 
hoàn chỉnh, 

~ Là một bãi thử tổng hợp bao gồm nhiều khu thử đặc biệt, 

— Kết hợp giữa các test thử trên polygon và thử trong labo, 

~ Bãi thủ có khả năng mô phỏng điều kiện khai thác ô tô theo địa 
hình của một số Châu lục, 


Hình 1— 5; Sơ đồ Poiygon của hãng BOSCH - Đức 


Mật đường xấu 4. Đường đả nhọn 7. Labo, vã kho 
Đường lên, xuống dốc 5, Đướng thử quayvỏng 8. Nơitiếp nhận 
'Vùng chướng ngại nước 6. Đường thử tốc độ 9. Đường (hữdính điều khiển 


Đặc điểm chính: 

~ Xây dựng xong năm 1998, bao gầm diện tích 92 ha, cấu trúc theo 3 
vành đai thử nghiệm, 

— Có bãi thử quay vòng với bán bính 350 m trên mặt đường nfa] — 
beton, 

— Đường thử tấc độ 3,7 km chơ phép thử tốc độ cao 300 kmưh, 

-- Đường thử việt dã có nhiều địa hình phức tạp, 

—_Cho phép thử an toàn với các tesL ở giới hạn nguy hiểm, 

— Vùng ngập nước thử c6 chiều sâu 30 - 100 em, với các loại nền 
cứng, bùn đất... 
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- Độ đốc đường thử chỉa ra thành: 5 — 10 - 15 — 30 — 30%, có nhiều 
vùng quay vòng với các bán kính khác nhau dùng để thử khả 
năng linh hoạt của ô tô, 

- Bố trí khoa học bạo nên các test thử nghiệm liên hoàn, 

— Khu vực labo. và kho thiết bị phụ trợ nằm bên ngoài vành đai thử. 


Hinh 1— 6: Sơ đồ Polygon của hãng TATRA— Slovakia 


1ˆ Đường thử tốc độ 4.Đường việt dã 6. Đường đốc cao 
2. Vùng quay vòng 5. Đường nghiêng 7. Đường bao sân, 
3. Đường chuyên dụng 
Đặc điểm chính: 
= Chiểu đài đường thử tốc độ 1,6 km, cho phép thứ với tốc độ 80 — 
100 kmửh. 
— Đường bao sân 14,1 km cho phép thử với tốc độ 230 km/h, 
~ Do địa hình đổ: núi cao nên polygon không thể thực hiện toàn bộ 
các Lest thử nghiệm, 
So với palygon NAMI thì khả năng thử tốc độ cao của bãi lớn hơn, 
chiều dài ác đường thử việt dã lén han. 


Bi CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


Hình 1~7: Sơ đô Polygon của VAUXHALL — Anh 


1.. Đường cao tác (32km) 7. Đường vòng lên dốc 14. Đường đất hột 
2. Đường thẳng {1,6km) 8. Đường vòng việt dã 14. Thử va chạm 
3. Đường chuyển 9. Đường vòng phẳng 16, Thữ điều khiển 
4, Đường sóng trơn 10. Đường bám thấp 16. Thử khí xả 

5. Đường đếc cao 11. Đường vòng hạn chế †7. ThÙ an toàn 

§. Đường mấp mô 12. Cnướng ngại nước 418. Bãi đỗ xe 


'Thủ nghiệm vận tải đòi hổi chỉ phí cao, đặc biệt là yếu tố thời gian 
(trong thủ nghiệm về độ bền và độ tin cậy), cũng như về phương điện vận 
tải, an toàn... Mặc dù vậy, thử nghiệm này cho nhiều kết luận toàn cảnh 
hơn thử nghiệm trong phàng thí nghiệm về đặc tính vận tải, tính kinh tế 
nhiên liệu, Qua đá có thể tối ưu các điều kiện vận tải sau này, 

b} Phòng thủ nghiệm (Labo) 

Thuận lợi của thủ nghiệm trong phòng thí nghiệm là không phụ 
thuộc vào điều kiện ngoại cảnh. Điều kiện và quá trình thử nghiệm cần 
phải xác lập giống như quá trình vận tải thực tế. Bãi vậy các thứ nghiệm 
này có thể phản ánh một phần điểu kiện vận tải thực tế đối với các cụm, 
Phần lớn các thủ nghiệm trong phòng thí nghiệm không phản ánh hoàn 
toàn được điều kiện vận tải thực tế. 
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Trong thử nghiệm về độ tin cậy và tuổi thọ của các bộ phận hay toàn 
bộ ô tô đòi hỏi thời gian đài. Do vậy có thể tiến hành thử nghiệm gia tốc. 
Khi đó, ô tô có thể chịu tải cao hơn một số lần so với vận tải thực tế. Khi 
thử nghiệm gia tốc có thể rút ngắn thời gian còn là L5 hay 1⁄10. Các thử 
nghiệm này tiến hành trên các bãi thử chuyên dùng, với các mặt đường 
chuyên dụng, tải trọng của ô tô đưa lên tới mức cao. Quá trình thử 
nghiệm cẩn thực hiện chặt chẽ theo một chương trình định sẵn và không 
cần tuân thủ hoàn toàn điều kiện vận tải thực. 

Tiến hành thử nghiệm các cụm tổng thành có thể thông qua các giai 
đoạn thử tải đạng bậc thang, tuỳ thuộc vào đặc tính của ô tô và được xây 
dựng theo đặc tính vận tải của ô tê thiết kế. Phương pháp này sử dụng 
trong giai đoạn phát triển của nhà thiết kế, 

Thử nghiệm về độ bền với thời gian ngắn và nhanh có thể dùng biện 
pháp mô phỏng tải trọng vận tải trên máy tính. Kết luận của mô phỏng, 
theo hướng xác định khả năng tối ưu (chẳng hạn trong đặc tính bền), sẽ 
chỉ ra vùng hẹp yêu cầu thủ nghiệm. Quá trình nghiên cứu phát triển 
kết thúc bằng việc xác định chế độ chăm sóc tối ưu. 

e) Đánh giá chất lượng qua tiêu chuẩn 

Việc đánh giá chất lượng ô tô cần thiết tiến hành theo các quy định, 
được ghỉ trong eáo tiêu chuẩn. Các tiêu chuẩn có thể là quốc tế, quốc gia, 
vùng lãnh thổ. Khả năng xuất khẩu ô tô cẩn thiết phải đáp ứng Liêu 
chuẩn quốc tế quốc gia (nơi sử dụng sản phẩm). 

“Trong lĩnh vực công nghiệp ô tô các tiêu chuẩn thường gặp: 

ISO: (Intemationai Standard) — Tiêu chuẩn quốc tế, 


ECE: (Economic Commission for Europe} — Tiêu chuẩn cúa Hội đồng kinh tế Châu Âu, hình 
thành năm 1958 (Gơnevơ), 


EEC: (European Economie Communfty) — Tiêu chuẩn của Cộng đồng kinh tế Châu Áu, hình 
thành năm 1993 (Gơnevơ), sau này viết tất là EC (1998). 


FMVSS: (Federal Motor Vehicle Safety Siandard) — Tiêu chuẩn an toàn giao thông Mỹ. 
TCN, TCVN ~ Tiêu chuẩn ngành và tiêu chuẩn Việt Nam. 

đ) Tiêu chuẩn ISO 

Một số tiêu chuẩn liên quan đến thiết kế và thử nghiệm đặc tính 
của ô tô: 
337: Liên kết với bánh xe thứ năm khi thử nghiệm. 
176: Khối tượng, khái niệm và tên gọi. 


kết CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


1185—24 V{N): Liên kết hệ thống điện 24 V giữa hai phần của đoàn xe bán rơmooc. 

1885: Thử nghiệm động cơ ô tô truyền thống — Đo công suất động cơ. 

1724—12V(N): Liên kết hệ thống điện 6 V và 12 V giữa hai phần của đoàn xe bán rơmooc. 
1728: Thiết bị phanh khí nên của đoàn xe bán rơmooe. 

2288: Thử nghiệm động cơ máy nông nghiệp truyền thống — Đo công suất động cd. 

2575: Ký hiệu vả biểu tượng cho bảng điều khiển, chỉ thị, kiểm soát. 

2631: Các giới hạn dao động. 

3468, 3469: Thiết bị chống đóng băng trên kính trước 6 tð con, lau kính. 

3470: Thiết bị chống đọng tuyết trên kính trước ô tò con. 

3731~24V(S): Liên kết hệ thống điện 24 V giữa hai phần của đoàn xe bản rơmooc (bổ sung). 


3732—12 V(S): Liên kết hệ thống điện 6 V và 12 V giữa hai phần của đoàn xe bán rơmooc 
(bổ sung). 


3871: Ký hiệu các thiết bị của hệ thống phanh thuỷ lực. 

4138: Thử nghiệm quay vòng. 

§897, 5698, 6255, 9619: Xác định vùng quan sát của lái xe. 

6549: Tên gọi chung cho các phương tiện vận tâi. 

6742: Thiết bị chiếu sáng và chống va đập. 

7588: Rơ le và thiết bị báo rõ. 

7686: Các mã kích thước vận tải. 

7860: Đo lượng tiêu thụ nhiên liệu cho xe máy. 

8854: Máy phát điện và bộ điều chỉnh điện, thử nghiệm và yêu cầu chung. 
8856: Máy khởi động điện, thử nghiệm và yêu cầu chưng. 


11446: Chiếu sáng cho ô tô con, ô tô vận tải, cáo đầu nối điện chiếu sáng của đoán xe với 
điện áp 12 V, 


2098: Chiếu sáng cho ô tô vận tải, các đầu nối điện chiếu sáng đoàn xe với điện áp 24 V. 
I8O/DIS: Các tiêu chuẩn dang nằm trong giai đoạn khuyến khích sử dụng. 


e) Tiêu chuẩn ECE 

Tiêu chuẩn FMVS§ có nhiều điều khoản tương tự như tiêu chuẩn 
RGE và là một tiêu chuẩn quan trọng phù hợp với tiêu chuẩn ECE. 

Đo tính chất phát triển thống nhất hoá toàn cầu về chất lượng, tiêu 
chuẩn 18O với ô tô được soạn thảo trên cơ sổ tiêu chuẩn ECE. Trong công 
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nghiệp ô tô ở Việt Nam chúng ta đang sử dụng các tiêu chuẩn TƠN và 
TOVN. Tiêu chuẩn của Việt Nam có xu thế định hướng theo tiêu chuẩn 
RCE. iêu chuẩn ECE về ô tô được tóm tắt trên 
bảng 1-2, theo các tính chất kỹ thuật nhằm định hướng trong công tác 
thiết kế ô tô. 

Các tiêu chuẩn này được lấy làm cơ số cho việc công nhận mẫu (kiểu) 
trong chế tạo, các nhà thiết kế sử dụng các tiêu chuẩn này định hướng 
cho việc tiến hành thiết kế chế tạo từ chỉ tiết đến tổng quát ô tô mới hay 
cải tiến các kết cấu. 


ội dung của một số 


Bảng 7~2:NỘI DUNG TIÊU CHUẨN CỦA ECE THEO CÁC TÍNH CHẤT KỸ THUẬT 


Tính chất kỹ thuật 


Tiêu chuẩn của ECE 


'Yêu cầu bảo vệ con người 


R11, R12, R15, R16, R17, R21, R25, 
R26, R29, R32, R33, R34, R42, R43, 
R44, R58, R61, R73, RB0, R93, R94, R95 


Bảo vệ khí sử dụng không đứng 


R18, R62 


'Yêu cầu khí xả, nhiên liệu động cơ 


R24, R40, R47, R49, R63, Rð4, R96, 
R101, R103 


'Yêu cầu chiếu sáng và tín hiệu đèn 


R1, R2, R3, R4, R5, R6, R7, R8, R37, 
R36, R45, R48, R90,R53, R66, R74 


'Yêu cầu độ ồn, thiết bị giảm âm 


R9, R28, R41, R51, R59, R63, R62, 


Phanh và hạn chế tốc độ, đồng hồ đo 
tốc đệ 


R13, R14, R39, R78, R89, R90 


Yêu cầu lái, cơ cấu điều khiển R36, R80,R79 

'Yêu cầu khả năng quan sát, tấm ký hiệu | R71, R81, R48, R69, R70, R104 
'Yêu cầu bánh xe R34 

Yêu câu kết cấu ô tò buýt R36, R52, Rô6, R107 

Yêu cầu kết cấu liền kết đoàn xe R55, R102 

'Yêu cầu hệ thống điện, an toàn điện R10, R100 

'Yêu cầu kết cấu lắp bánh dự phòng R64 

Yêu cầu đo công suất R85 

'Yêu câu chất dễo dùng trên ô tỏ RQ7 

'Yêu câu chở hàng hoá không an toàn R105 


30. ©Ø SỞ THẾT Kế Ôtô 


Dấu hiệu công nhận kiểu của BE được thống nhất quy định như 
trên hình 1-8: 

— Dấu hiệu được thực hiện ở phẩn chính của ô tô với chiểu cao 
a= min. § mm, 

~_§~ hí hiệu đánh đấu tiêu chuẩn ECE, 

— Chữ số kèm ~ chử số mã quốc gia tham gia thực hiện tiêu chuẩn, 

~ Hai chữ số trướe chữ R -- chỉ số số tiên chuẩn công nhận kiểu, 

— Các chữ, số tiếp sau chữ  - chỉ số chứng từ xác định công 
nhận kiểu. 
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Hình 1~8: Thống nhất quy định dấu hiệu công nhận kiểu của ECE 


143. CÁC YÊU CẦU CƠ BẠN ĐỐI VỚI KẾT CẤU Ô TÔ 


Mức độ kỹ thuật kết, cấu của ô tê được xác định bởi: khả năng của nó 
đối với việc vận chuyển hàng haá, con người hiệu quá nhất, nhanh chồng 
nhất, không gây nên đình trệ trong quá trình sử đụng vận chuyển, cùng 
với việc tiêu tốn ít nhất công sức, vật liệu chế tạo và nhiên liệu. 

Mức độ kỹ thuật của ô tô có thể được đãnh giá nhờ phân tích tính 
kinh tế kỹ thuật bằng lý thuyết hay thực nghiệm, thông qua các giá trị 
chỉ tiêu của tính chết vận tải. 

Tính chất vận tải cơ bản của ô tô xác định bởi mức độ kỹ thuật 
(hình1~9). Từ đó các yêu cầu kỹ thuật cơ bản đối với kết cấu ô tô được đặt 
ra Chỉnh1—10). 

"Trong quá trình thiết kế tổng thể â tô, cẩn thiết tìm sác giải pháp 
tổng hợp tối ưn để thực hiện tổ hợp bố trí chúng và thoả mãn oác yêu cầu 
trái ngưgc nhau. Chẳng hạn: việc đảm bảo độ bển và độ tìn cậy làm gia 
táng các khối lượng của chứng, (túc là làm gia tăng giá thành sản phẩm), 
việc tăng tính tiện nghỉ sử dụng bằng cách đưa vào hộp số tự động dẫn 
tới nắng cao giá thành ô tô, việc nâng cao yêu cầu về tính an toàn thụ 
động đòi hổi nâng cao kích thước bao ngoài của xe, tăng trọng lượng và 
giá thành .... 
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Mỗi loại ô tô đều có những yêu cầu xác định, xuất phát từ mục đích 
của nó, khi thực hiện được một yêu cầu này sẽ có thể làm xấu một số yêu 
cầu kỹ thuật khác, Giải pháp tổng bợp tiến hành trong khi thiết kế kết 
cấu là tối ưu trong tình huống cụ thể, trong thời gian cụ thể và phụ 
thuộc vào nhiều điều kiện, đặc biệt là điểu kiện tiến bộ kinh tế xã hội. 


Khả năng chớ lải trưng bình 
vá thể lĩch khoang chứa hàng 


Đặc lĩnh kéo — vận tốc 
Tính kinh tế nhiên liệu 


TÍNH CHẤT 


'VẬN TẢI, 
M0 SỐ 
KỸ THUẬT 
củAðTô 


Độ ém dịu chuyển động 


'Độ tín cây và tuổi thọ. 


Chỉ tiêu nhàn trắc và thẩm mỹ. 


Hình 1—9: Tính chất vận tải cơ bản của ð tô 


Công nghiệp ô tô trong nhiều năm gần đây đã có những thay đổi 
đáng kể. Các quốc gia có nền sản xuất mạnh đã dân đưa sản xuất vào ổn 
định, nhụ cầu trong nước đã thỏa mãn, họ vươn sang các quốc gia khác 
có nền công nghiệp ô tô thua kém hơn bằng nhiều cách kbác nhau như: 
báa sản phẩm hoàn chỉnh, chuyển giao công nghệ lấp ráp, bán phụ tùng 
lính kiện. Các hình thức này đều nhằm mỡ rộng thị trường tiêu thụ. Các 
yêu cầu kỹ thuật của họ khá khất khe. Các quốc gia có thế mạnh trong 
lình vực này cồn liên kết với nhau bằng nhiều phương thức: tài chính, 
công nghệ, và các quy định kỹ thuật chặt chẽ... hay bằng phương thức 
tổng hợp như tập đoàn sẵn xuất liên quốc gia. 

Như vậy các quốc gia đi sau trong công nghiệp chế tạo ô tô có những 
khó khăn gặp phải: 

~_ Chịu sức ép các tiêu chuẩn quốc tế, 

—_ Chịu sự sạnh tranh về ny tín về công nghệ, giá cả thị trường, 

— Thiếu thốn về công nghệ, về kinh nghiệm sản xuất,... 
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Vụ Ít nguyên liệu An toàn Mức độ tiên 
" ] kết cấu tiến công nghệ 
Ít nhiên liệu Chỉ phí 
sẵn xuất thấp. Luật Độ sạch của 
Độ lin cậy môi trưởng pa len 
- Tính lên tục F—— 
Khả năng khắc công nghệ, bo) nghệ Tính độ 
phục địa hình kết cấu ụ quốc tố 
Mức độ Các luật Phù hợp luật 
Bảo đảm hàng tổng hoá ‹ tiốc gia ti 
vận điyển đồng hoá cao quốc gị quốc tế 
Tính công nghệ [ PRtepui ] 
kết cấu Siốt đã 


Hình 1—10: Các yêu cẩu kinh tế kỹ thuật cơ bản đối với kết cấu ö tô 


Ngược lại cũng có những thuận lợi 

— Có khả năng thừa kế công nghệ tiên tiến, 

— Nhanh chóng xác định được mục tiêu sản xuất cho phù hợp với 
điểu kiện của mình, đổng thời nhanh chóng hòa nhập vào thị 
trường quốc tế, 

~ Thị trường hay là các yêu cầu kỹ thuật cụ thể đấp ứng ngay trên 
tình hình cụ thể của mình, 

'Vấn để còn lại là đội ngũ cán bộ kỹ thuật và khả năng tài chính. Với 
những quốc gìa đông dân thì nhu cầu giao thông vận tải hằng ô tô luôn là 
nhu cầu cấp thiết. Sự cân đối tài chính quốc gia sẽ nhụ thuộc vào khả 
năng tự chế tạo ô tô đáp ứng nhu cầu trong nước. 

Khi tiến hành sản xuất trong nước thì các yêu cầu kỹ thuật để ra 
phải phù hợp với yêu cầu cụ thể, và tuân thủ mọi quy định của quốc tế 
để có thể chiếm được thị trường và hòa nhập với quốc tế. 
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1.4. CÁC DẠNG PHÂN LOẠI Ô TÔ 


Trong công tác thiết kế ô tô cần thiết nhận dạng các loại ô tô sẽ thiết, 
kế để thực hiện các quy định hiện hành của quốc gia và quấp tế. 

Các tiêu chuẩn phân loại cũng Lhường xuyên được hiệu chỉnh theo 
thời gian và mức độ phát triển của công nghiệp ô tô. Các phần hiệu chỉnh 
của tiêu chuẩn quốc tế có thể chỉ là một phần, hay toàn bộ, do vậy khi 
xem xét thiết kế ô tô nhất thiết phải theo đối chặt chế và thực hiện các 
tiêu chuẩn hiệu chỉnh và bổ sung mới nhất. Trong tài lệu này sẽ trình 
bày các tiêu chuẩn hiện hành. 

Tiêu chuẩn phân loại được thực hiện theo nhiều mục đích khác nhau: 
theo tên gợi chung, theo khối lượng toàn bộ, theo kết cấu, theo công suất 
động cơ, theo công thức bánh xe... 

Sự phân loại còn chia nhỏ hơn nữa theo cấu trúc của từng loại xe. 
Mỗi nhà sản xuất đều có thổ tiến hành phân loại nhỏ hơn so với tiêu 
chuẩn của quốc tế và quốc gia, nhưng vẫn đảm bảo tính thống nhất 
trong phân loại. 

Khi thiết kế ô tô cẩn thiết nhận dạng được sự phân loại, trên cơ sở 
đó, ô tô của các nhà sản xuất khác nhau có thể không hoàn toàn giống 
nhau và mang theo những đặc điểm riêng biệt nhưng vẫn thoả mãn các 
tiêu chuẩn thống nhất, điều này hết sức có ý nghĩa và làm giảm bớt khó 
khăn trong giai đoạn thiết kế ban đầu, Nhờ các hiểu biết ban đầu về 
phân loại mà tiến hành các công việc thiết kế với các mẫu khác nhau từ 
dễ đến phức tạp, tránh phạm phải các sai nhỏ trong thiết kế, 

Sự phát triển nói chung của ô tô đều đi theo hướng hoàn thiện theo 
mục đích sử dụng của con người. Quá trình phát triển của ô tô đã tạo nên 
sự đa đạng trong kết cấu. Các kết cấu có xu hướng chuyên biệt hoá và 
phân chia thành các nhóm theo mục đícb sử dụng: ô tô son, ô tô chỏ 
người, ô tô tải...... , 

Phân loại các phương tiện giao thông đường bộ được tiến hành theo 
công dụng: 

a) Loại l„¿ cho xe 9, 3 bánh, 

b) Loại M: cho xe 4 bánh đùng vận chuyển người, 

e) Loại N: cho xe 4 bãnh dùng vận chuyển hàng hoá, 
@ Loại T: cho máy kéo, 

e) Loại Ö: cho phần nối của xe kéo, 

9 Loại R: cho tất cá các phương tiện còn lại. 
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1.4.1. Phân loại ô tô theo tên gợi trên cơ sở ISO 6549 


Phân loại theo tên gọi chung được tiến hành theo công dụng của ô tô: 
ô tô con dùng cho vận chuyển người (cá nhân hay nhóm nhổ), ô tô tải 
chuyên chỏ hàng hóa, ô tô chỗ người, đoàn xe và rơ moóc... 

Kèm theo tên gợi còn có các đặc điểm kết cấu nhận dạng riêng biệt, 
xem các bảng 1~8: 


ø) Đối uới 6 tô con (Passcnger cơr): 


Bảng 7-8a:. BẰNG PHÂN LOẠI DŨNG CHO Ô TÔ CON 


Số7r | Tân gợi Ị Đặc điểm Kinh đăng 
+ | SEđAm, Vô cứng, 2+4 cửa, 4+5 chỗ cau zàa 
Baloon ngồi 
? ConveribIe Vỏ cứng. 2+4 cửa, 4:6 chỗ sgtmuườn 
§aloon - ngồi « 
3 Pullman saloon Vỏ cứng, 4+6 cửa lớn, 4:6 -c@uwờa 
chỗ ngôi mỊ 
Về cứng 2 ghế, ccx=k 
li> 4 €oupé 2 cửa 
5 'Gonvertible, Ôtô mui trần, mui dạng Xếp, ccxmvsa 
Roadster, Cabriolet rời, 2 ghế, 2 cửa ` 
gi Vỏ cứng khoang sau rộng 4 am 
§ Šadon wagon Kombi cửa bên, 1 cửa sau 
„ — | Truek§lafonwagon Võ qứng, 2+4 cửa bên,† cửa s= 
Kombi chổ người sau, không gian rồng 
: Ÿpeclal passenger car, Đán lái, khoang chuyên 
Piœ&-up _] dùng, 2+4 cửa bên. 
9 MUI~purpöSs cát. Chở người, chở hàng. 
| Ô lô đa năng - _ đi được 3 nhiều địa hình 


Chú thích; + Các từ cò gạch dưới là nguyên bản liếng Anh. 
+ Các quốc gia có thể có lên gọi theo nhận dạng kết cấu riêng,do tính chất toàn cấu 
hóa công nghiệp ô tô nên sự sai khác không nhiều. 
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b) Đốt oới â tô tải (Truck): 


Đảng ?¬4ø: BẰNG PHÂN LOẠI DŨNG CHO Ô TÔ TẢI 


SốTT Tên gọi Đặc điểm tình dáng 
1 General nurposg Ô tô đa dụng, cổ buồng lái và R=> 
oods vehicle. khoang chứa hàng ị 
Eưnn Chuyên dụng, có bưỏng lái, Ï 
' ? $pecial somrmnereial vehisle hoang chứa chuyên đụng mm 
: Ô tô dùng để kéo rơ moóc, có 
| › 
$ Trailer tgwing vehicle ống li và hùng ngắn 2 
4 §emi_.- Trailer towing. Đầu kéo, ð lô kéo bần moóc, có _ | 
L Venjc|s. ¡ buồng lãi, mâm xoay. ị lơ 
Chú thích: 


Ô tô tải chuyên dụng còn được phân chía theo công năng của từng loại, Sự chia nhỏ thường phụ 
thuộc vào công dụng chính của chức năng vận tải và đặc điểm kết cấu để đáp ứng công năng chỉ 
định: ô lô chuyên dụng đông lạnh, ô tô cần cẩu, ô !ô ép chổ rác..... 


e) Đối với ô tô chỗ người (Bus): 


Bảng f-äc:BẲNG PHÂN LOẠI DÙNG CHO Ở TÔ CHỞ NGƯỜI 


Số77 Tên gọi Đặc diểm “lính dáng 
: ð 8 chở ngưỡi loại nhồ, ' 
1 | MnBus 9 +17 chỗ ngồi tinh 
R Ùrban bụs Ôtô chở người thành phố, ram snii 
Cũ bus 2:3 sửa bên lớn 
$ — | IMeruban soach, Ô lô chở người lên lĩnh 2 mm 
Aulocar cửa bên lớn 
4 Long gisfance coạch, | Ô tô chở người đường dải 2 tien 
Âu[oCaF' cửa bên nhỏ. 
s — |ẠRlelategbus Ô lô chỗ người thành phổ hái. | mem 
TwO sectlor. thên dính tiền 
bcY Ô lô điện chủ người trong 
6 | Troleybus thành phố mem 
P BS Ô lô chờ người đuyêndụng | ——GEEKESmn. 
Chú thích: 


+_ Ô 1ô chờ người thành phố hai thân nhất thiết phải có buống xếp kín ở chỗ nổi hai thân, hành khách 


có thể qua lại kể cả khi xe đang chạy. 


+ Ö tô chờ người chuyên dụng có thể chỉ có † cửa lên xuống cho hành khách, phục vụ các chuyến 
đï dài ngày trên cung đường dài iiên lục. 
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đ) Đoàn xe (Cobination o£ uehicles): 


Bảng 732: BẰNG PHÂN LOẠI DŨNG CHO ĐOÀN XE 


SốfT Tên goi Đặc điểm Hình đáng 
si P2sseqer Car/ Đoàn xe: ô lò kéo và 
traler combination, bán moóe một [rue Sẽ «.e- đi 
mm Đoàn xe ti: xe Kéo và 
2 |Emwmmrmaimdn lumcunwu | ESAMNBBIRmBH | 
Ỉ ; Đoàn xe lãi. xe kéo và 
À....|0Rei ấn, _zơ moốc chỗ hàng _¬....z..a... FÊN 
lculai Đoàn xe bán moóc vận 
4| Adieulatedvebide NỈ g TỦ PL =..Ñ ' 
F Đoàn xe kéo nhiều thân 
5 | Devblerozdtrain nổ tiếp l L— can: l 
¿ Đoàn xe kéo bán moóc  era 
K ] Platform road train thân dài -] 


ø) Hán rở moóc, rơ moóc (dratobœr trailer, semi trailer): 


Bảng ?¬8e: BẰNG PHÂN LOẠI DÙNG CHO BÁN RƠ MOÓC, RƠ MOÓC 


SốTT Tên gọi Đặc điểm tịnh dáng 
ũ ng Bán rơmooc í trục và đầu nói, 
| C1 | RHdHRMBEHEIEE | mụn mặmạng _.... 
Bán rơmooc nhiều trục, đầu nối, 


Ị 
2 anter axle trailor thủng chở hàng 


3ˆ Í Emsuan Bán rơmoöc chỗ người: đầu nối, 
.. trùng chờ người 


Rơmooc hãi trục: cầu dẫn hướng, 


4 | G6edgailer thủng chở hàng _Í 
h Remooc chuyê^ dụng: cầu dẫn 

§ | âpsdalraler hướng, thủng chuyên dựng L _Í 

S.* le Äarocc thử người cấu dân hướng, |__ NHƯETCH 


thùng chở người _— mm ;| 


1.4.2. Phân loại theo khối lượng toàn bộ (ECE R13) 
(chỉ áp dụng cho xe có tốc độ vmax > 35 kn/h) 
Loại L: dùng cho xe máy và mô tê có 2 hay 8 bánh. 
11 - môtô 2 bánh (dung tích buồng đốt 4 50 cmỀ, v s 60 km/h), 
12 - môtô 3 bánh (đụng tích buồng đốt 4 ð0 cra”, vs 50 knh), 
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1,8 ~ môt2 9 bánh (dung tích buồng đốt > 5O emỄ, v> õ0 km⁄h), 
1⁄4 — môtô 3 bánh bố trí lệch (dung tích buồng đốt > 50 cmỄ, v>50 km/h), 


L8 - môtô 3 hánh bố trí đối xứng (dung tích buông đốt > 50 emỶ, 
v>õ0 km⁄h, khối lượng toàn bộ S1 tấn). 


Loại M: ô tô chở người 

(kể cả mô tô 3 bánh dùng để chỗ người có khối lượng toàn bộ > 1 tấn) 

MI ~ ô tô con chỉ dùng chỏ người và hành lý của họ (đến 9 chỗ ngồi, 
kể cả người lái). có khối lượng toàn bộ < 8, tấn, 

M3 ~ô tô chở khách đớn hơn 9 chỗ ngồi đến khối lượng toàn bộ < õ tấn), 

M8 - ô tä chở khách (lớn hơn 9 chỗ ngôi đến khối lượng toàn bộ > ð tấn). 

Loai N: ô tô chở hàng 

(kể cả mô tô 3 bánh đùng có khối lượng toàn bộ > 1 tấn) 

NI — khối lượng toàn bộ < 3,5 tấn, 

N2 - khối lượng toàn bộ >3.õ đến S12 tấn, 


N3 - khối tượng toàn bộ > 13 :ấn. 


Loại Ó; Phần nối theo của ô tô trong đoàn xe 
Đổi với đầu kéo là ô tô: 
O1 ~ khối lượng toàn hộ của rơmooc một trục < 0,75 tấn, 
O2 — khối lượng toàn bộ của rumooe hay bán rởmooc 

œ 0,75 đến s 3,5 tấn), 
O3 ~ khối lượng toàn bộ của rdmooc hay bán rdmooc 

{> 8,õ đến < 10 tấn), 
O4 - khối lượng toàn bộ của rơmooe hay bán *ơmosc (>10 tấn). 
Đối với đầu kéo là máy kéo: 
G1 - khối lượng toàn bộ của rdmooc < 1,5 tấn, 
O2 - khối lượng toàn bộ của rơmooc (> 1,5 đến < 3,5 tấn), 
O8 - khối lượng toàn bộ của rơmooe (> 3,5 đến s 6,0 Lấn), 
©4 - khối lượng toàn bộ của rơmooc ( > 6,0 tấn). 
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1.4.3. Phân loại ô tô theo đặc điểm kỹ thuật 

Phân loại theo đặc điểm kỹ thuật có thể phân chia theo: 

a) 6 tô con theo dung tích buầng đốt của động cơ: 
—rất nhỏ: đến 1,2 dmŠ, 
— nhồ: 1,3 đến 1,8 đmỶ, 
— vừa: 1,8 đến 3,5 đmổ, 
~lổn > 9,5 dmỂ. 

b) ô tô chổ người theo chiểu đài toàn bộ: 
— loại bé (mierobus): chiều đài toàn bộ đến 5m, 
— loại nhỏ: chiều dài toàn bộ 6 + 7,5 m, 
— loại trung bình: chiểu đài toàn bộ 8 + 9,5 m, 
— loại đài: chiểu đài toàn bộ 10,5 + 11,5 m, 
— loại lớn: chiều đài toàn bộ 11, + 18 m. 

e) ô tô tải theo khối lượng tải hữu ích: 
— loại rất nhỏ: tải trọng chổ hàng: 0,3 + 1 tấn, 
~ loại nhả: tải trọng chỗ hàng 1 + 3 tấn, 
— loại trung bình: tải trọng chở hàng 3 + 5 tấn, 
— loại lớn: tải trọng chỗ hàng ð + 8 tấn, 
~ loại rất lồn: tải trọng chỗ hàng hơn 8 tấn. 

đ) bần rơmooe: 


Phân loại theo số trục trên bán rơmooc và tổng tải trọng đặt trên các 
trục, 


1.3.4. Phân loại ô tô theo kết cấu 
Phân loại ô tô theo kết cấu được triển khai cụ thể từ tiêu chuẩn phân 
loại ô tô theo tên gọi (mục 1.4.1) và trình bày trên sơ đề của hình 1-11. 
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Còn tiếp 


Phtưững tiên cử giới đường hỗ. 


[CLimosin Buyt nhỏ—] 
[—-0upe—| |—Yé [— Bu# thành phố —\ 
[-Cabriolet—| | —Cừuhỏa Minibus Buýtiiên tỉnh —†—Hai thân 
[— €ombi —Ị | — Cứu thọ Bujtxelộ —| Haitắng 
| —Roadster—Ì |_ Buý(chuyên dung—| Cứu thợ 
L— Buýt chạy điện —' 
|B tô chuyến dụng} [ôtô đâu kéo] 
——muei — Câu trực kêo bản moóc 
| iøaimg—|——dwedng Xe thang kóo tơ moỏc 
Tự lại -Xe lạnh Loe tắc 
Ÿ— Tái thủng kín—Í Stec lỏng “ 
ị Sle khí 
Thủng tách rời Chở gỗ 
Thúng thông b. li 
Thủng tách b. lái 
Remooc cho máy kéo. 
[Văn tải ————Chuyên dụng - 
đ dụng -Stec lồng [Vận tải Chuyên dụng 
— tự lật 'Chở ống đa dụng -Stec lỏng 
Chúng Kn 'Sản thấp tự lật Chỡ ống 
thùng kín 'Sản thấp. 
|-Môt trục m 
|- Chuyên dụng L Chuyên dụng 
L Xe bị kéo 
Bền rưnoc do rmáy léo 
"Vận tải Chuyên dụng 
đã đụng tec lông Vận tải Chuyện dụng 
E lật Chở gỗ đa dụng Sloc lỏng 
thúng kín Tấm belon tự lật Chở gỗ 
thúng kín 
| chuyên dụng 
L Thực phẩm L Chuyên dụng 


Hình 1—11: Phân loại ö tô theo kết cấu (cỏn tiếp) 
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_— Xe đẩy 


—- Xe đạp 


Có động cơ 
Thể thao 


P—Xe thể thao 


L xe máy 
|- Xetay ga 

| Xe đạp máy 

|_ Xe thể thaa. 

|_ Xe ba bảnh có đồng cơ 


[_Xích 
|_— Bánh hơi 
|—Loại nhỏ. 


L Mại vực 
t—Chuyên dụng 


Hình 1—11 (tiếp): Phân loại ó tô theo kết cấu 


1.4.5. Phân loại ô tô theo công thức bánh xe 

Công thức bánh xe có ký hiệu báo gồm: 

Chỉ số đầu tiên là số lượng đầu trục của ô tô, đấu *x” là ký hiệu liên 
kết, chỉ số cuối là số lượng đầu trục chủ động 

Phân loại theo công thức bánh xe này thường dùng trong khi định 
nghĩa các loại ô tô, Các loại công thức bánh xe trinh bày trên hình 1-13: 
4x2, 4x4, 
— Ba cầu: 6x2, 6x4 6x6, 
~ Bốn cầu; 8x2, 8x4, 8x8. 


Hai cã 


Chương 1: CÁC VẤN ĐỀ CƠ BẢN TRONG THIẾT KẾ Ô TÔ “ 


Khảo sát việc phân loại trong kết cấu sẽ dùng trong việc thiết kế bố 
trí chung ô tô. Các phần phân loại cho xe ba, bốn bánh, mô tô máy kéo 
không trình bày trong tài liệu này. 


2 Ọ 2% @ 2 *° @ 2 @ 
2 ” @C 2 ”” OQ@ 2 ”° @ 


6x4 


2”*“@@ @ ”@@ 


20% GIỂ 2103 ”" @\G 2°" @@ 
L2) — Bánh xe dẫn hướng ®) — Bảnh xe bị động @ — Bánh xe chủ đông 


Hình 1—12: Phản loại nhờ công thức bánh xe 


Chương 2 
CÁC YÊU CẦU VỀ KỸ THU, 


2.1. YÊU CÂU VỀ SỨC KÉO VÀ LƯỢNG TIÊU THỤ NHIÊN LIỆU 

Các yêu cầu về sức kéo phụ thuộc chính vào khả năng chở tải tối đ; 
theo yêu cầu vận tải. Các thông số quan trọng về sức kéo là: 

- Tốc độ lớn nhất, 

— 'Tốc độ ổn định, 

— Tốc độ kéo khi có tải, 

— Khả năng gia tốc, 

— Khả năng leo đốc lớn nhất, 

— Lực kếo đơn vị, 

Từ phương trình chuyển động của ô tô: 
YìmÑÏm = Nẹ+ Nụy + Nị tk N;+Nk 

Nạ, — công suất hữu ích của động cơ, 

ni„ — hiệu suất truyển lực tính từ động cơ tới các bánh xe chủ động, 

Ng - công suất tiêu hao cho lực cần lăn, 

Ngy — công suất tiêu hao cho lực cần không khí, 

Ñ; ~ công suất tiêu hao cho lực cần tăng tốc, 

ÁN; — công suất tiêu hao cho lực cản lên dốc, 

Nạ„„ — đông suất tiêu hao cho lực cản móc kéo. 

Tốc độ lớn nhất của ô tô suy ra từ phương trình cân bằng công suất, kh 
đó coi như ô tô chuyển động trên đường phẳng có hệ số cân lăn nhỏ nhất 
phần công suất cồn lại đổ thắng được lực cản không kbí yêu cầu với tổ 
độ chuyển động vua„: 


Than # Nẹt Nụ, 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT 43 


Tốc độ ổn định của ô tô: là tốc độ đảm bảo ô tô làm việc trên mặt 
đường bằng phẳng đài 1 km không có gió, khi động cơ làm việc ở chế độ 
không tải trong điều kiện làm việc không thuận lợi mà vẫn duy trì được 
sự boạt động của ô tô. Giá trị tốc độ ổn dịnh bỉ giới hạn trước hết bởi 
các điểu kiện: 

~ nhiệt độ làm mát, 

~ nhiệt độ dầu bôi trơn. 

“Trong thực tế tốc độ ốn định còn bị giới hạn của ảnh hưởng có tác 
động xấu gây nên quá mức tới người lái xe như: độ ổn, rung động của 
xe... 

Tốc độ kéo: là tốc độ của ô tô khi chuyển động ở tay số có tỷ số truyền 
cao nhất ứng với số vòng quay của động cơ 1000 1⁄min. Chỉ tiêu này được 
dùng để đánh giá chất lượng của các loại ô tô. 

Khả năng gia tốc: được quyết định bởi công suất động cơ để ô tô có thể 
gia tốc trên một trạng thái đường cho trước phù hợp với biểu thức; 

N¿= tạNm — Nrt Nụy 

Giá trị lực quán tính của ô tô: 

ta =m.ôj 

m — khối lượng toàn bộ của ê tô, 

ö— hệ số ảnh hưởng khối lượng quay, 

j — gia tốc chuyển động thẳng của ô tô. 

Khi thí nghiệm khả năng gia tốc được đánh giá bằng các thực 
nghiệm sau: 

Thời gian tăng tốc ô tô từ 0 km/h đến 80 km/h và từ 0 km/h đến 100 
kaih có thay đổi vị trí cơ cấu gài số. 

Thời gian tăng tốc ô tô từ 40 km/h đến 80 ke⁄h không thay đối vị trí 
cd cấu gài số (ở tay số phù hợp với tốc độ chuyển động này của ô t8). 

"Thời gian chạy trên quãng đường 600 m (từ 400 m đến 1000 m) dùng 
cho xe cô hộp số tự động chuyển số (HSTĐ). 

Nếu ô tô khóng trang bị HSTĐ, khả năng gia tốc nhụ thuộc vào công 
suất động cơ và sự điểu khiển chuận lợi các số truyền, tức là phụ thuộc 
vào việc bố trí các số truyền trong hộp số. Các thực nghiệm này cũng có 
thể tiến hành bình shường trên đường rích rắc. 
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Khả năng leo dốc lớn nhất ở tốc độ cho trước là khả năng dự trử công 
suất dùng để leo dốc. 


Ns = nmNm — Nẹ 

Khả năng leo dốc lớn nhất được tính qua góc đốc lớn nhất œ„ay của 
đường mà xe có thể vượt qua, (biểu diễn bằng giá trị Ô% = tgœ.100) và 
thể hiện khả năng làm việc eao nhất của ô tô thông qua đặo tính kéo (đổ 
thị nhân tố động lực học D - v) 

Với ô tô có khả năng cơ động cao, đầu kéo, máy kéo, để đánh giá sức 
kéo, thường sử dụng công thức tính lực kéo đơn vị kụ sau đây: 

ky = Mẹi.nu 
Tp 

MẸ — mômen xoắn của động cơ, 

1 — tỷ số truyền của hệ thống truyền lực, 

Tịa — hiệu suất truyền lực, 

xụ ~ bán kính động lực học bánh xe, 

G - trọng lượng của ô tô. 

'Từ các công thức trên có thể nhận xét rằng: để có được công suất sử 
dụng cao Qực kéo đơn vị kụ cao) thì cần thiết: 

S/QYÁm Mô J6 cần lâm, 

= Giảm nhỏ tự trọng ô tô, 

— Nâng cao công suất động cơ, 

~ 'Tếi du việc phân bố tỷ số truyền trong hộp số, 
2.1.1. Sức kéo của ô tô con 


a) Tốc độ lớn nhất 

Tốc độ lớn nhất của ô tô con ngày nay bị giới hạn bởi các quy định 
của các tiêu chuẩn sử dụng của quốc gia khác nhau. Tốa độ tối đa quy 
định theo phán lý thấp hơn nhiều so với khả năng chuyển động của ô tô 
con. Do vậy tốc độ lớn nhất của ô tô không quyết định công suất của ô tô 
mà được quyết định bởi khả năng gia tốc của nó. 

Để đánh giá tổng quát về sức kéo cuả ô tô con có thể dùng giá trị 
trọng lượng đơn vị (g„ — trọng lượng trên công suất daN/kW). Giá trị 
trọng lượng đơn vị này càng nhỗ thì sức kéo của ô tô càng cao, khả năng 
gia tốc càng lớn. 


Chương 2: CẮC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT - 


"Trong lượng đơn vị của ô tê con gạ(đaN/KW) nằm trong khoảng 35 
daN/kW đến 50 đaN/kW. Giá trị trọng lượng đan vị thấp chỉ dùng cho ô 
tô thể thao (30 đaN /KW — 15 daN /kW). 

Việc nâng cao khả năng đảm bảo khắc phục các chướng ngại trên 
đường được thực hiện thông qua việc làm tốt khả năng gia tốc của ô tô. 
Khả năng gia tốc của ô tô phụ thuộc trước hết bởi trọng lượng đơn vị của 
ô tô và sau đó là các yếu tố kết cấu, điều kiện lực cần tổng cộng, sự tương 
thích của chế độ làm việc của động cơ và các tay số truyền. 

Trên hình 2—1 cho sự phụ thuộc của thời gian tăng tốc tù 0-100 km/h 
với việc thay đối các tay số truyền phụ thuộc vào trọng lượng đơn vị øg 
của ô tô với các sản phẩm ngày nay, 


tíe) 
0-100 
25 


10 
> 
§ Í Động cơ 
„ tăng áp , 
0 
0 10 2 30 40 go|daNIRW) 


Hình 2—1: Quan hệ của thời gian tăng tốc với trọng lượng đơn vị 


Tốc độ ổn định trên ô tô con hiện đại cần đạt được khi sử dụng trên 


đường xa lộ. Tốc độ này biểu thị khả năng của ô tô thực hiện với tốc độ 
thao tính vận tải kinh tế. 

Khả năng vượt dốc của ô tô son trên đường khô, có hệ số bám tốt là 
một yêu cầu cần thiết. Độ đốc lý thuyết đạt được với ô tô con có thể tích 
buồng đốt động cơ nhỏ vào khoảng 80 + 40%, với ô tô con có thể tích 
buồng đốt động cơ lớn có thể là 50%, 
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Theo quan điểm về khả năng thông qua và tính kinh tế chuyển động 
thì độ vượt đốc nhỏ nhất không được phép nhỏ hơn 5° khi chuyển động ở 
vận tốc cao. 

b) Lượng tiêu thụ nhiên liệu 

Tafjng tiêu thụ nhiên liệu Q (i/100km) ở tốc độ làm việc ổn định của 
ô tô phụ thuộc vào lực cản chuyển động (lực cần gió, lực cần lăn..), vào 
trọng lượng toàn bộ G,y của ô tô. 

Các đồ thị trên hình 2-9, 9-3, 2-4 biểu thị các quan hệ của lượng 
tiêu thụ nhiên liệu Q (i/100km) theo trọng lượng toàn bộ của ô tô khi 
đầy tải, với tiêu chuẩn nhiên liệu của EOBE cho ô tô đang sản xuất ngày 
nay, ở tốc độ làm việc ổn định 80 kh và 120 kmuh. 


ki gnlpem) Lạ 
19 f IS 
v‡ 90km 

8 

b 
§ 5 
4 
2 { 
9 
1000 1800 Gip(daN) 2500 


Hình 2-2: Quan hệ Q ở vz80 km/h phụ thuộc vào trọng lượng toàn bộ Gụ (ECE)} 


0 (U100km) 


1000 1800 Gip(daN) 2500 


Hình 2—3: Quan hệ 0 ở v=120Vm/h phụ thuộc vào. trọng lượng loàn bộ Gụ (ECE) 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT bhi 


"Vùng trên (a) của các hình 2-2, 2-3, 2—4 ứng với ô tô thể thao, ô tô có 
công thức bánh xe 4x4 và những ô tô thế hộ cũ có hình dáng vỏ không 
hoàn hảo và hộ số cản không khí lớn, 

Vùng @®) của các hình 2-2, 2-3, 2-4 ứng với ô tô có động cơ diezel. 
Khi trọng lượng ô tô càng lớn thì càng gia táng đáng kế tiêu thụ 
nhiên liệu. 

Với xe taxi thành phố (hình 3-4): lượng tiêu thụ nhiên liệu gia tăng 
đáng kể với ô tô có thể tích xy lanh lớn và đặc biệt là trên các xe với động 
eơ công suất cao có đặc trưng thể thao, động cơ có thể tích xy lanh lớn 
không thích hợp với công việc vận tải ngắn, tốc độ nhỏ vì chúng thường 
xuyên làm việc ở chế độ không kính tế. 


Hình 2-4: 
Quan hệ Q phụ thuộc 
vào trọng lượng toàn 
bộ Gạ(đaN) với taxi 
thành phố (ECE) 


1000 1800 G„(daN) 2500 


Sự giảm thấp lượng tiêu thụ nhiên liệu, đo tiến bộ về kết cấu ô tô, có 
ý nghĩa đáng kể tới lượng dự trữ hành trình của õ tô (khi giữ nguyên thể 
tích thùng chứa nhiên hệu) cho phép gia tăng hành trình dự trữ của ô tô 
lên đến 500 + 800 km, và còn e6 thể nhiều hơn. 

Khảo sát về lượng tiêu thụ nhiên liệu của Bộ GTVT Canada (1992) 
trong bảng 2-1. 

Lượng tiêu thụ nhiên liệu khi dùng động cơ xăng của những năm 
1990 so với những năm 1980 giảm tới 20-25%. Đến năm 2000 giảm tới 
50%. Ngày nay có thể giảm tới mức chỉ có từ 9 đến 6 lít cho 100 km xe 
chạy, tuỷ thuộc vào dung tích buồng đốt động cơ. Số liệu này sẽ là hiện 
thực trong tương lai rất gần. 

Lượng tiêu thụ nhiên liệu phụ thuộc nhiều vào hình dạng vỗ xe. Hệ 
số khí động nhỏ cho phép giảm lực cản không khí và giẩm lượng tiêu thụ 
nhiên liệu. 
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Các giá trị tính toán hệ số khí động C„ rút ra từ công thức tính toán 
lực cần chính diện: 


Py= sÚ8ử @) 


P„y — lực cần không khí chính diện, 

p - mật độ không khí (kg/m”), 

§ - diện tích cân chính diện (m?), 

v~— vận tốc chuyển động của ô tô (m/s), 


C„~ hệ số khí động, đặc trưng cho cấu trúc và độ nhẫn của vỏ xe. 


Bảng 2-1: LƯỢNG TIÊU THỤ NHIÊN LIỆU THỰC TẾ Ò TÔ CON (CANADA) 


Ị Thể tich | Lượng tiêu thự nhiên % 
Mác buổng | $Ể H Ì _ liệu 9 II/100km chênh lạch 
ôtô con đốt Í | sệ | Thành | Đường Ị 
(dm) phổ (a) | caotốc(bj| #9 | AM 
.A0ur3 Inleera 1,8 4 Mỹ+ 96 T71 135 l 
Aoura Inlegra 18 4 | A4 102 Tỗ 138 | 106 
Adi 80 23 § Mỹ+ T17 83 141 
Audi 80 24 5 | A4+t 128 Lầ 148 | 108 
BMW 525Ì 25 § Mặt 136 86 198 
8MW 525i 25 § Adt 146 87 †68 Ì 105 
Forrd Escort 1/8 4 M5+ | §0 68 132 
Forrd Escori 18 4 A4E 10,0 72 448 | 108 
Honda Aecord xẻ 4 Mễt Án T2 138 
Honda Aecord 22 4 | A4 | 08 T5 14 | 107 
Nisan Maxima ` 80 § M+ 115 85 135 
Niean Maxima 3/0 8 A4E | 123 kêu 145 104 | 
Toyota Camry 22 4 MP+ 10,8 78 142 
Toyota Canuy 22 4 | AE | 1uả 8/0 11 | 105 
VolkswwWagen Passat 20 4 Mỹ+ 114 T5 152 
Volkswwagen PassaL 20 4 | Ae+ 118 78 149 | 194 


Chú thích: 
A~ Hệp số tự động, M ~ hộp số cơ khi; 4, S ~ Số lượng số truyền; 
+ C6 sốtnuyễn lăng (over drive); E ~ diều khiển điện; 


Chương 2: CÁC YÊU GẦU VỀ KỸ THUẬT 
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Hình 2—5: Ảnh hưởng của dạng vỏ đến Qụy 


Kết quả nghiên cứu về ảnh hưởng của hình dáng vỏ ô tô con tới sự 
thay đối giá trị Cụ cho trên hình 2-5. Khi giảm góc nghiêng mặt kính 
trước một lượng Ag và nâng cao phần đuôi xe một lượng +Az cho phép 
giảm bót giá trị Cụ, Chính vì vậy xu hướng ngày nay cấu tạo vỏ xe theo 


cấu trúc haehback (xem phần bế trí chung ô tô con). 


Mặt khác hình dáng vỏ xe còn Ảnh hưởng tới sự nhạy cảm của ô tô trước 
gió bèn, tức là liên quan tới tính điều khiển của õ tô trước ngoại lực. Sơ 
đồ cơ sở khảo sát trình bày trên hình 2-6, khi ô tô chuyển động trong 


không khí có vận tốc gió với góc ăn khớp của gió và trục dọc ô tô là B. 


Trên sơ đồ: 
Pw — lực cắn không khí chính diện, 


N~ tổng hợp các thành phần lực bên của gió tác dụng tại trọng tâm ô tô, 


M~mômen gây quay thân xe do tác dụng của gió 


Ƒ_>.v 


Hình 2—6: Lực và mömen khí động gây nên với ở tỏ 
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Công thức thực nghiệm xác định N và M tương tự như công thức xác 
định lực cần không khí chính điện Pụ, với các hệ số khí động theo các 
thành phần tương ứng Cy và Cụ: 


N= ÿOygv? ®) 
M= sOw8v^ (Nm) 


Trong đố: Cụ — hệ số khí động theo phương lực bên tác dụng, 
Cự — hệ số khí động theo mômen quay tắc dụng, 
1~ chiều đài của ô tô (m). 

Ảnh hưởng của đạng vỏ đến giá trị lực ngang N và mômen làm quay 
thân xe M xung quanh trục thẳng đứng của ô tô thông qua giá trị Ơy và 
Cụ được chỉ ra trên hình 3-7 khi có gió thổi ngang xe bất kỳ với sác góc 
ăn khép 3 khác nhau. 
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a) Hệ số Œụ của lực ngang. bì Hệ số Cụ của momeri quay 


Hình 2~7: Ảnh hưởng dạng vô đến giá trị Cụ , Cụ (fhực nghiệm) 


Xe có dạng kết cấu vỏ dạng hachback cho khả năng ổn định lệch bên 
trước gió bên cao vì giá trị Cw nhỏ. Xe có dạng kết cấu vỏ đạng eombi cho 
khả năng ổn định quay xung quanh trực thẳng đứng của ô tô trước gió 
bên cao vì giá trị Oụ nhỏ 

Lực cần chính diện Pự ảnh hưởng tối lượng tiêu thụ nhiên liệu, 
còn các lực ngang N và mômen quay xung quanh trục thẳng đứng M chủ 


Chương 2: CÁC YÊU CẦU VỆ KỸ THUẬT s1 


yếu ảnh hưởng tới khả năng ổn định của ô tô con khi chuyển động với 
tốc độ cao, 

Khi thiết kế hình dạng khí động vô xe cần thiết tính toán tối ưu cho 
các yếu tố về tính kinh tế nhiên liệu và tính ổn định của ô tô, 

2.1.2. Sức kéo cửa ô tô tải 

Ô tô tải thực hiện nhiệm vụ chuyên chỗ hàng hóa, bởi vậy cần phải 
đáp ứng về: 

~_Rình tế vận tải, 

— Có đặc tính động lực học đáp ứng yêu cầu vận tải đối với cường 

độ cao, 

—= Tăng tốc tức thời với mục đích nhanh chóng dành được tốc độ 

cần thiết. 

Các thông số sức kéo chủ yếu của ô tô tải là: 

~ Tốc độ lớn nhất, 

— Tốc độ vận tải trung bình lồn, 

¬ Kinh tế nhiên liệu. 

a) Tốc độ lớn nhất 

Tốc độ lớn nhất của 8 tỏ tải trên đường bằng khi thiết kế tính toán 
sức kéo có thể lấy: 

— Với ô tô ti 

+ có tổng khối lượng đến 3,5 tấn: 110km/h, 
+ có tổng khối lượng lớn hơn 3,5 tấn: 90 kn/h, 

—_ Với doàn xe: 80km/h. 

Tốc độ lớn nhất không phải là thông số chính đánh giá sức kéo của õ 
tô, nô Lhường bị giới hạn bởi các tiêu chuẩn quốc gia hay quốc tế và được 
xuất phát từ yêu cầu về tính kinh tế và yếu tố an toàn cộng đồng của ô tô 
tải. Giá trị chỉ ra ở đây dùng để xác lập công suất động cơ cần thiết cho 
việc đảm bảo sức kéo â tô về phương diện tốc độ và khả năng gia tốc. 

b) Tốc độ uận tải trung bình kỹ thuật uạ 

Ngày nay thường dùng hơn cả cho ô tô tải là vận tốc vận tải trung 

bình kỷ thuật vụ của nó, tốc độ này được đặc trưng bởi đường đặc tính tốc 
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độ sử dụng của ô tô. Tốc độ này phụ thuộc vào công suất động cơ, tốc độ 
lớn nhất của ô bô, ngoài ra cồn phụ thuộc vào: mức độ sử dụng đặc tính 
tốc độ vào điểu kiện vận tải cụ thể, ảnh hưởng của yếu tố bên ngoài 
không liên quan tới kết cấu ô tô (chất lượng mặt đường, số lượng thành 
phần các phương tiện tham gia vận tải, chướng ngại vật, các biển báo 
hiệu tốc độ, khí hậu v. v...). 

Khi xác định các điểu kiện tốc độ này cần phải xác định đường thử 
nghiệm đặc trưng và các điều kiện cho ô tô tải có dạng cho trước. Thuận 
lợi và đơn giản hơn là xác định theo điểu kiện vận tải: thành phố đổi đốc, 
liên tỉnh, đường núi v, v... ' 

Với loại ô tô đa năng nên sử dụng từ 2 đến 8 loại đường cụ thể, đặc 
trưng cho các điều kiện vận tải khác nhau. Điển này cũng phù hợp với cả 
các loại ô tô kéo, đoàn xe, ô tô buýt liên tỉnh và các loại ô tô khác sử dụng 
trong khoảng rộng của điều kiện vận tải. 


Đánh giá sức kéo của ô tô tải và đoàn xe có thể dùng giá trị công suất 
đơn vị Nụ (công suất động cơ theo khối lượng toàn bộ ô tô ~ kW/tấn). Mối 
quan hệ của vận tốc vận tải trung bình kỹ thuật của ô tô với công suất 
đơn vị tham khảo trên hình 3-8. 


“Trên đồ thị nhận thấy tốc độ vận tải trung bình theo công suất đơn 
vị chỉ có thể nâng ao tới một giới hạn nhất định. Gia tăng tiếp tục công. 
suất đơn vị sẽ chủ yếu phụe vụ cho việc nâng cao gia tốc chuyển động, íL 
đảm bảo tăng tốc độ trung bình của ô tô, mà lại gây khó khăn cho việc 
đảm bảo độ tin cậy và kết cấu của ô tô. 


Đặc tính kéo tốc độ của ò tô chịu ảnh hưởng đáng kể của công suất 
đơn vị và sự phân chia tỷ số truyền trong hộp số. Nó biểu thị cho khả 
năng sử dụng nắng lượng nhằm nâng cao vận tốc trung bình vận tải, vì 
vậy thông số vận tốc trung bình là thông số chính quan trọng đùng để 
đánh giá các ô tô kháe nhau trong vận ti. 

Giá trị công suất đơn vị được xác định với các giá trị tối đa nhằm. 
đảm bảo vận tấc trung bình kỹ thuật cao và khả năng an toàn chuyển 
động của ô tô để khắc phụe chướng ngại vật. 
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9 +8 36 kmh T2 90 108 
Hình 28: Quan hệ Nụ, lượng tiêu thụ nhiên liệu với tốc độ vận tải trung hình vụ 


Một số quốc gia để xuất: 

~ Giá trị của Nụ nhỏ nhất: phải lớn hơa 4,4 kW/tấn tính với tổng 
khối lượng của ô tô, kể cả nếu là đoàn xe. 

~ Với xe thuộc diện phân loại M thì giá tị nhỏ nhất phải lớn hơn 
5,15 kW/tấn 

— Với ô tô vận tải liên quốc gia phải lớn hơn 5,Ð kW/tấn. 

Khả năng nâng cao vận tốc trung bình phụ thuộc chính vào: 

~ mức độ sử dụng công suất động cơ, 

— tổng số số truyền có trong hộp số, 

— đạng đặc tính ngoài tốc độ của động cơ. 
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Song việc nâng cao như vậy lại bị giới hạn bởi: 

~_ Khả năng nâng cao công suất động cơ và hoàn thiện chất. lượng ô tô, 

- Tốc độ giới hạn cho phép đảm bảo an toàn giao thông của qui : 
và các quốc gia, đồng thời bởi các quy định của việc tiêu thự nhiên 
tiệu của toàn cầu theo các hiệp định liên quốc gia. 


Xe tải có tổng khối lượng lớn hơn 3,õ tấn bị giới hạn bởi tốc độ max: 
Châu Âu là 80 km/h, Mỹ là 90 km/h, một số nước khác: 70 km/h. 

Lượng dự trữ nhiên liệu, khi đó cân thiết phải đảm bảo khả năng 
chuyển động trong vòng 500 km. 


©) kượng tiêu thụ nhiên liệu: 


qứ 
bà Km \ 


kì 


48 


2 4 6 8 10 12 14 16iấn 
Hình 2—9: Quan hệ lượng tiêu thụ nhiên liệu Q (ii¿100km) 
với khối lượng toàn bộ của ôtô (tấn) 

Tiêu thụ nhiên liệu trong sử dụng là thông số quan trọng về tính 
kinh tế nhiên liệu. laiợng tiêu thụ nhiên liệu được tính cho 100 km hay 
100 km tấn theo công việc vận tải. 

Lượng tiêu thụ nhiên liệu trước hết phụ thuộc vào tốc độ chuyển 
động của ô tô và điểu kiện chuyển động. 

"Trên hình 2-9 biểu thị sự phụ thuộc của lượng tiêu thụ nhiên liệu 
vào tốc độ chuyển động và loại điểu kiện đường. 

2.1.3. Sức kéo của ô tô đầu kéo và đoàn xe 
a) Đầu héo 

Đầu kéo được xác định khi gắn liền với cả đoàn xe với trọng lượng 

lớn. Công suất động cơ đặt trên đâu kéo được chọn từ giá irị sông suất 
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đơn vị Nụ(ŒW/tấn). Thông thường giá trị công suất đơn vị nhỏ nhất phải 
lớn hơn 3,2 kW/tấn. Để đảm bảo khả năng vận tải có tính kinh tế nhiên 
liệu cao đồi hỏi hộp số phải có số lượng tỷ số truyền lớn (15 số truyền). 
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Hình 2—10: Quan hệ Nụ (kW/) vơi các góc dốc khác nhau 
(s%) của đoàn xe 38 tấn 


Đổ thị hình 3—10 cho biết quan hệ của đoàn xe có khối lượng toàn bộ 
38 sấn, trên mặt đường khô, xe độc lập vượt độ đốc 2ð %, với đoàn xe có 
thể vượt đốc 1ê %. 

Nhằm đạt được vận tốc vận tải trung bình cao, đoàn xe cÂn đảm bảo 
khả năng vượt chướng ngại đốc. Mật số quốc gia quy định pháp lý cho 
đoàn xe khi thiết kế, với tốc độ tối thiểu có khắc phục chướng ngại đốc. 

Thí dụ: đoàn xe phải có khả năng vượt đốc 3% trên đoạn đường dài 3 
km với tốc độ chuyển động đều 30:84 kmứh. Tốc độ này chịu ảnh hưởng 
lớn bởi giá trị công suất đơn vị. 

Các thông số của đoàn xe tham khảo theo bằng 2-2, 
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Bảng 2-2: CÁC THÔNG SỐ CÔNG SUẤT ĐỚN Vị CỦA ĐOÀN XE RƠMOOC THAM KHẢO 


Đoàn xe Côngthức. Khối lượng Công suất Công suất. 
bánhxe | toànbộấn) | động cơ(kW) | đơn vị (MWHấn) 
Xe trơmooo. : 
FORD GARGO 1114 4x2 18 S4 5,22 -| 
FORD CARGO 1617 42 28 125 4,46 
FORD CARGO 1624 4x2 32 179 5,88 
| KAMAZ 5320-8350 6x4 218 164. §T6 
| KAMAZ 53212. 8352 b4 324 184 —— 478] 
DAIMLERBENZ 1833 42 31 192 62 
MAN 16.220 E` độ 32 1ê2 5,06 
MAN 28.361.DÊ 8x4 38 265 S89 
LIAZ 100/06 %2 38 224 5,89 
VOLVOFL 1 4x2 38 192 5,05 
VOLVO F12 TRIDE. 8x4 38 235 618 
LVECO 280-390 AH. 6x4 38 225 S92 
SCANIA T2 E 6x4 484 286 61 
Xe + bản rdmooe. 
MAN 32240 DES 4x2 32 150 4 68 
MAN 10.400 DFAS 6x4 40 24 738 
MA 64321 0387 | 4x2 34 213 8,25 
L2 (45 4x2 36 224 622 
LIAZ 100.55. 4x2 38 224 5,89 
LAZ 122 080 S2 42 235 5ê 
DA4LER BEZ163 độ 38 21 6,87 
IVEQO 190-30T kh⁄4 38 22 5,09 
wEGO 220-936 6x4 38 280 732 
TATRA 815 NT 44 ¡| 41 235 S3 
TATRA 815 NT 8x6 458 235 S15 
BELIER TRH250 6x4. 48 278 13 
KAMAZ 5410-9270. 6x4 28 184 578 


Các giá trị tối thiểu nêu ra ở trên chỉ có tính chất tham khảo, các giá 
trị cho trong bằng lớn hơn nhiều, vì khả năng chuyển động đạt vạụ„ thiết, 
kế đối với đoàn xe rất ít xảy ra mà chủ yếu để tạo điểu kiện khắc phục 
chướng ngại dốc và tăng tốc đoàn xe đến tốc độ ẩn định. 

b) Lượng tiêu thụ nhiên liệu 

"Trong cấu trúc đoàn xe các yếu tế ảnh hưởng tới lượng tiêu thụ nhiên 
liệu là: 

— Dạng khí động của đoàn xe, 

¬ Số lượng số truyền, 
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— Kết cấu của hệ thống truyền lực, 
— Kết cấu bố trí điểu khiển hướng chuyển động. 


Hệ sế khi động nhỏ C„ cho phép giảm lực cần không khí và giảm 
lượng tiêu thụ nhiên liệu cho đoàn xe. 


Một số giá trị thực nghiệm „ cho đoàn xe trình bày trên hình 2-11. 


®œ®@2 @ ® 


0,863 {660 0857 0,668 
0,866 0629 0820 : 0,873 0/268 


Hình 2—41: Các giá trị Cụ, khi tính toán cho đoàn xe bán rdmooc. 


2.1.4. Sức kéo của ô tô có khả năng cơ động cao 

Ô tô có khả năng cơ động cao chúng ta hiểu là ô tô có khả năng 
chuyển động trên các loại mặt đường không hoàn thiện: hệ số bám thấp, 
không bằng phẳng, các đốc cao, nhiều chướng ngại hình học... 
a) Lực hếo đơn uệ pụ„ hay là nhân tổ động lực học D 

Đánh giá sức kéo của ô tô có khả năng có động cao có thể đùng lực 
kéo đơn vị py (đực kếo trên một đơn vị trọng lượng). 


Theo quan niệm về sức kéo, lực kéo đơn vị p„ của ô tê loại này phải 
đạt bằng 0,ð + 0,7. 


Với các xe nhổ hay các xe dùng trong điều kiện đặc biệt có thể phải 
lấy tới 1,0. 


laựe kéo đơn vị eó thể đạt được khi: 
— Nâng cao công suất động cơ, 


— Nâng cao giá trị tỷ số truyền. 


5B CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ. 


Với ô tô có khả năng cơ động cao sử đụng trên đường không hoàn 
thiện, giá trị công suất đơn vị tối thiểu phải lấy từ 9 +11 kW/tấn (hình 
2-12). Với các xe loại nhỏ hay các xe đùng trong điều kiện đặc biệt có thể 
phải lấy lớn hơn 90 kW/tấn. 
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Hình 2-2: Đồ thị quan hệ của vận tốc vụ và lượng tiêu thụ Ö với công suất 
đơn vi của ö tð có khả năng cơ đông cao 


b) Tỷ số truyền: 

Để ô tô chuyển động tốt nhất trong điều kiện phức tạp, cần bố trí 
thêm =ác số truyễn có thể khắc phục lực cản cao đặc biệt trong thời gian 
ngắn. Trong điểu kiện như thế, nếu công suất động cơ không thay đổi, 
cần thêm vào một, hai tỷ số truyển và khoảng cách của các tỷ số truyển 
nhỏ. Tốt hơn là dùng các hệ thống truyền lực tổ hợp gồm: bộ truyển vô 
cấp (thủy động, thủy tỉnh) và bộ truyền có cấp. 
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Ô tô có khả năng ed động cao cô thể có số lượng tay số truyền là 10 và 
công bội lớn nhất q của nó nên lấy ở vùng giá trị nhỏ, (tối đa q= L,4). 
Các thông số ô tô có khả năng cơ động cao của CHLB Nga trình bày 


trên bảng 2-8: 


Bảng 2-3: CÁC THÔNG SỐ Ô TÔ CÓ KHẢ NĂNG CƠ ĐỘNG CAO CỦA CHLB NGA 


bón UAZ | UAZ | GAZ | Z | URAL | KRAZ 
463 | 2160 } $6 131 3I5 | 255 
Công thức bánh xe $d | 44 | 4é | 6 @6 | 66 
§ trước vận tải 160 | 1693 | 370 | 82 84 Tạ 
E hàng hóa 086 | 06 | 20 | 3E 45 | 76 
bì toàn bộ [) 22 | 283 | 57 g7 129 | 1945 
š mooe kéo 06 | 075 | 20 | 40 | 199 | 360 
Hệ số tải trong 
Ke=6u/ô, 0273 | 0237 | 0351 | 0361 | 0349 | 0386 
8 Nemay (KW) 52 65,5 86 110 129 171 
= ở re (1ãmin) 4000 | 4000 | 3200 | 3100 | 3400 | 2100 
L Memax (Nm) 19 | 173 | 299 | go Ì 4s | s0 
Ì_ ¿ ne(dimi) 2000 | 3900 | 2000 | ⁄900 | 1800 | 1500 
Công suất đơn vị (WWấn) | 236 | 258 | 149 | d4 | 100 | $4 
Vận tốc vạ„(KmiR)(°) 100 | ồ 95 80 T§ 70 
Góc đốc max (độ) 30 H 3 30 30 30 
Loại Xăng Xăng Xăng Xâng Xăng D/ezel 
# | Tiêuthụ(/100Km) 12 1 24 40 48 40 
|5 ở tốc độ (kmh) 40 90 4g 40 40 40 
Ế | Thếtchdựtrừi) T8 80 210 | 340 30 | 228 
L Hành trình dựtrữ (km) | 800 | T66 | 800 | 800 e00 500) 


Chú thích: ([) — tính với chế độ sử dụng của đường xấu cho phép, 
{*) —tinh với sử dụng trên đường tốt. 


Khoảng tỷ số truyền phải phù hợp giữa tốc độ chuyển động tối thiểu 
yêu cầu (chẳng hạn như: ô tô quân sư, ô tê phục vụ nông nghiệp, lâm 
nghiệp tùy thuộc vào công việc canh tác trên đồng ruộng) với chế độ làm. 
việc của động cơ ở số vòng quay lân cận M,„„„. Tốc độ nhỏ nhất của ô tô 
khi hoạt động ở chế độ khó khăn nhất có thể đạt được 3:4 km/b ở số vòng 


quay động eở Dư max- 
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Phân chia tỷ số truyền cho xe có khá năng cơ động cao cần thiết 
thực hiện theo cấp số nhân só hiệu chỉnh bằng cách răn rộng vùng có tỷ 
số truyền lớn (các tay số thấp) và ép sát vùng có tỷ số truyền nhỏ (các tay 
số cao). Điều này cho phép ô tô e6 khả năng vượt chướng ngại tốt với tốc 
độ thấp. 

Việc sử dụng số truyền tăng sẽ làm mẻ rộng khoảng động học tỷ số 
truyền của hệ thống truyền lực của loại xe này, do vậy thông thường trên 
ô tô có khả năng cd động cao không nhất thiết có số truyền tăng, 

b) Lượng dự trữ nhiên liệu 

Tượng dự trữ nhiên liệu của ô tô có khả năng cơ động cần thiết phải 
đấm bảo chuyển động liên tục trong vòng 500 + 600 km. 

Một số số liệu của CHLB Nga có thể tham khảo trong thiết kế ô tô có 
khả năng cơ động eao (xem bảng 2-3). 
©) Khó năng uượt đốc: 

Ô tô có khả năng cơ động cao dùng trong điểu kiện địa hình phức 
tạp. Điều kiện xảy ra có thể phải khắc phục chướng ngại đốc lớn. Để đảm 
bảo khả năng vượt đốc cao có khi phải tính với độ dốc là 80%. Thông 
thưởng độ dốc cần khắc phục khoảng 60% (~ 300). 


Tuy nhiên khi cho phép khả năng vượt dốc cao cân chú ý tới điều 
kiện hôi trơn của động cơ và hệ thống truyền lực. Các động cơ ngày nay 
chỉ cho phép làm việc ở các góc dốc dưới 307. 

Đấi với ó tô khã năng cơ động cao có những yêu cầu riêng biệt về khả 
năng cơ động. Khi thiết kế phải bố trí thêm các bộ phận gài cầu bằng cơ 
cấu điều khiển, để có thể khắc phục các độ đốc tới 30. Lực kéo có thể 
phải đạt được bằng 40% trọng lượng của ô tô, ở số truyền thấp nhất với 
lốp mềm có thể là 20:50%. Tất nhiên điểu kiện chuyển động này chỉ 
dùng để khắc phục trong thời gian ngắn với chiều đài nhỏ nhất phải đảm 
bảo là 80 m. 

2.1.5. Các biện pháp chung giẩm lượng tiêu thụ nhiên liệu 

Xu hướng của thế giới là tiết kiệm nguồn năng lượng dự trữ của trái 
đất và đòi hỏi công nghiệp ô tô phải tiết kiệm nhiên liệu. Mặt khác khí 
giảm được lượng tiêu thụ nhiên liệu, cũng đồng thời cớ khả năng hạn chế 
sự ô nhiễm môi trường do khí xẩ của động cơ gây nên 
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Lượng tiêu thụ nhiên liệu phụ thuộc vào các nguyên nhân khác nhau: 
điểu kiện ngoại cảnh (môi trường, đường xá...), người sử dụng (trình độ 
thói quen ..), chất lượng kỹ thuật của xe (động cơ, phanh, lái, ..). 

Để làm tốt tính kinh tế nhiên liệu khi thiết kế cần phải: 

— Tăng hiệu suất của động cơ đốt trong bằng các biện pháp hoàn 

thiện kết cấu, 

— Giảm trọng lượng bản thân của kết cấu ô tô, 

— Tạo dáng khí động tốt (hoàn thiện dạng vỏ khí động của õ tô), 

— Giãm nhỏ lực cần lăn, 

— Tối ưu hoá tỷ số truyển và phù hợp với đặc tính làm việc của 

động cơ, 

— Tăng cường chất lượng bôi trơn, 

— Tiêu chuẩn hóa nhiên liệu sử dụng theo các tiêu chuẩn quốc tế, 

~_ Sử dụng hệ thống điều khiển điện tử dùng cho việc chuyển số truyền. 
œ) Hoàn thiện chất lượng làm uiệc của động cơ 

Xu hướng sử dụng các hệ thống điều khiển phun xăng và phun diezel 
điện tử, làm tốt chất lượng kết cấu động cơ, các hệ thống tự động điểu 
chỉnh góc mở và hành trình xu páp nạp có thể giảm được mức tiêu thụ 
nhiên liệu và giảm ô nhiễm môi trường. 

Việc sử dụng động cơ diezel tạo nên khả năng thay đổi dung tích 
động cơ làm việc ở các chế độ sử dụng khác nhau, giống như trên các loại 
động eơ diezel dùng cho máy kéo cö lớn trước dây. Công nghệ điều khiến 
bằng điện tử ngày nay cho phép sử đụng giải pháp này cả ở trên động cơ 
ô tô con và ô tô vận tải nhằm giảm tối đa lượng tiêu thụ nhiên liệu và hạn 
chế độc hại của khí xả. Trong thời gian gần đây có nhà sản xuất công bố 
khả năng giảm lượng tiêu thụ nhiên liệu cho động cơ diezel 2.0 j xuống 
còn 3,0 //100 km xe chạy. 

Việc sử dụng các loại động cơ Hybrid dùng cho cả ô tô con, ô tô tải và 
ô tô chở người cho phép động cơ đốt trong làm việc ở chế độ tối ưu về 
nhiên liệu. Theo công bố của cơ quan bảo vệ môi trường PA của Mỹ, 
mẫu ô tô con Hybrid năm 2005 có lượng tiêu thụ nhiên liệu 3,ð6 //100km 
khi sử dụng trên đường quốc lộ. Lý tưởng hơn là sử dụng nhiên liệu nước 
phân chế Hydro từ các phần ứng điện hóa để dùng cho ô tô. 8ự thay đổi 
mạnh mẽ về cấu trúc nguồn động lực sẽ là xu hướng phát triển của công 
nghiệp ô tô trong thời gian tới. 
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b) Hoàn thiện dạng uö khí động của ô tô 

Tuượng tiêu thụ nhiên hệu phụ thuộc vào chất lượng khí động của vỗ 
ô tô, đặc biệt là ô tô thường xuyên sử dụng ở tốc độ cao, hay ô tô có kích 
thước lớn, chất lượng khí động được đánh giá thông qua giá trị của hệ số 
khí động Cự. 

Quá trình thay đổi kết cấu vỏ và làm nhẫn bề mặt đã giảm hệ số Cụ 
của ô tô con như trên hình 9-13. Sau hơn 50 năm hình dáng vỏ ô tô con 
đã cho phép giảm đáng kể lượng tiêu thụ nhiên liệu nhờ việc hạ thấp lực 
cản không khí thông qua giá trị Cw (giảm từ 0,55 đến 0,35). 


1940 18980 1860 1870 1980 1980 2000 


Hình 2—13: Quá trình hoàn thiện kết cấu về ảnh hưởng đến trị số Cụ 
của ô tô con theo thởi gian 
Hoàn thiện vỏ ô tô buýt tập trung vào việc tối ưu hóa góc lượn R ở 
phần đầu ô tô. Các nghiên cứu về mối quan hệ của góc lượn R, tỷ lệ giữa 
góc lượn R và chiểu rộng của ö tô B ŒB) với sự biến đổi giá trị Oụ thể 
hiện trên hình 2-14, với giá trị Cụ: của góc lượn R=0 là 1. Việc tăng giá 
trị R/B (tức là tăng góc lượn hợp lý) có thể giảm được trị số Cự tới 50%. 


Hình 2~44: Quy luật thay đổi R và R/B trên ô tô buýt ảnh hưởng tới tị số Cụy 
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Khi thiết kế đoàn xe kéo rởmooe khả năng giảm lực cẩn không khí có 
thể thực hiện bằng các giải pháp (hình 3- 1B): 
— Rdmooc có bán kính góc lượn R lớn cho phếp giảm B% giá trị hệ số 
khí động Cụ so với rdmooc có Ï = 0. 


109 200 3090 
Hình 2—46: Ảnh hưởng góc lọch P đến sự gia tăng lượng tiêu thụ nhiên liệu 
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— Rømooe sử dụng đòn kéo ngắn cho phóp giảm 6,5% giá trị hệ số 

khí động Cự; sơ với rdmooc có đồn kéo dài, 

— Rdmooe cõ bán kính góc lượn R lớn, sử dụng đòn kéo ngắn cho 

phép giảm 10% giá trị hệ số khí động Cụ. 

- Rơmooc có tấm phủ kín khoảng giữa hai thân cho phép giảm 12% 

giả trị hệ số khí động Cụ. 

Việc sử dụng buồng xếp trên xe buýt hai thân có buỗng che kín cho 
phép có thể giảm hệ số Cw khoảng õ+ 8% so với loại xe chờ người rdimooc 
(hai thân ti:ch rời). 

Khi ô tô chuyển động có gió tác động với góc lệch B đến 30” so với trục 
dọc của ô tô (hình 2-16), giá trị lượng tiêu thụ nhiên liệu có thể gia táng 
lên khoảng 15% + 60% tùy thuộc vào kết cấu của đoàn xe bay kế: cấu 
đạng vỏ. 


2= Nói | === 
bi „` mm 
tr==em ủ4 ếu q== 


U/WGen 


Hình 2-17: Giá trị tham khảo về sự iiêu thụ nhiên liệu và hệ số khí dộng Cụ, 
của các loại ð tô vận tải. 


Bảng 2-4: CÁC HỆ SỐ KHÍ ĐỘNG CỦA Ô TÔ 


Loại xe | Hạsố0w 

| Ô tô œn 0,32 + 0.52 
Ôtođi 0,4 + 0,58 
Ô tô buýt 0,88 +0,8 
Đoàn xe bán rơmooc 0,84 + 1,1 

( Đoàn xe rơmooc 074 : 10 
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Các chỉ tiêu về lượng tiêu thụ nhiên liệu trung bình và hệ số khí 
động Qựy ô tô vận tải tham khảo giá trị thực nghiệm trong bảng 2-4, 
hoặc bê tri'ghl trang há S1, 


2.1.6. Ô tô có nguồn động lực là động cơ đốt trong 
a) Đặc tính lý tưởng của nguồn dộng lực cho ô tô 

Ô tô là một phương tiện tự di chuyển nên nhất thiết phải tạo nên cho 
nó một nguồn động lực. Nguồn động lực này tạo khả năng khác phục 
công suất cần chuyển động nhờ quan hệ của vận tốc gốc quay œ¿ và mô 
men Mẹ tạo ra. 


Hình 2—18: Đường đặc tính lý tưởng Mạ và Nạ của nguồn động lực cho ô tô 


Công suất tỷ lệ với vận tốc gốc quay, nếu yêu cầu M,„„. để tạo khả 
năng khắc phục eác momen cản do đường và phát huy tối đa tốc độ (0ama„ 
thì kh năng hoạt động của xe được coi là thường xuyên sử dụng ở chế độ 
Ngmạ„. Về mặt lý thuyết giá trị M,„„„ cần đạt được ở một vận tốc gốc œ„ 
(0y =@,) nào đó, nằm trong khoảng œ„ của nguồn động lực. 

Điều kiện làm việc của nguồn động lực sử dụng hợp lý bơn là ở chế 
độ công suất lớn nhất Nạ„„„. Biểu điễn quan hệ này trên đổ thị M, ø cho 
ta đường đặc tính ở chế độ công suất lớn nhất như trên hình 2-18. Chế 
độ lỹ thuyết cần đạt được của đồ thị M, ö só đạng hypecbon và tốc độ ô tô 
cần thực hiện từ œ = 0. 

Ngày nay trên ô tô thường dùng động cơ xăng, động cơ diezel. Các 
đường đặc tính tốc độ của động cơ xăng dùng cho ô tô con (a) và động cơ 
đdiezel dùng cho ô tô tải và ô tô buýt (b) trình bày trên hình 2~19. 
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Hình 2—19: Các đường đặc tính tốc độ của động cơ xấng (a) và diezel (b} 


Hai nguồn động lực loại này không thoả mãn tốt điều kiện làm việc 
của ô tô với các yếu Lố cơ bản sau: ú 

— hiệu suất chuyển boá năng lượng thấp, „ 

~ đặc tính tải trọng với dạng đặc tính tốc độ của động cơ dạng 
perabon, 

— không có khả năng làm việc với từ œ = 0, 

- sử đụng nhiên liệu (đạng bốc hơi có khổ năng gây ð nhiễm 
môi trường, 

— tiêu thụ nhiên liệu cao khi đùng ở vùng ø lớn (sử dụng ở tốc độ 
cao) và vùng œ nhỏ (sử dụng ở tải trọng lớn), 

— các chất thả: khí xã có thể gây ô nhiễm môi trường. 


Tuy vậy nhược điểm về đặc tính công suất và mômen dó thể khác 
phục bằng các bố trí thay đổi tốc độ và momen qua hộp số. Vấn để chính 
câu giải quyết hiện nay là giảm lượng tiêu thụ nhiên liệu và khả năng hạ 
thấp ô nhiễm môi trường. 

Vấn để lựa chọn nguồn động lực trong hai loại động cơ kể trên là 
nhiệm vụ của công tác thiết kế. 8o sánh các tính chất chung của hai loại 
động cơ trên có thể tiến hành qua các thông số thực nghiệm. Các giá trị 
cụ thể so sánh hai loại nguồn động lực trình bày trên bảng 2—õ. 
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Khả năng gây độc hại cho môi trường của hai loại nguồn năng lượng 
này có các đặc điểm khác nhau. Nếu so sánh cho phương tiện chỗ người. 
theo thống kê của Chầu Âu trong những năm thập kỷ 1990 (như trình 
bày trên bằng 9-8), thì nhìn chung lượng phát thải độc hại từ khí xả CO, 
©aH„, NO,, SỐ; của động cơ xăng đều lớn bơn động cơ điêzel, Hiêng 
lượng muội (thành phần hạt cứng) sủa động cơ xăng nhỏ hơn. 


Bảng 2_ã-8O SÁNH HAI LOẠI NGUỒN ĐỘNG LỰC (*) 


bu đi Khốiượng- | Thếtích | Lượngtiêu thụ | Hiệu suất | So sánh giá 
nh Công suất(”) buổng đốt | nhiên liệu mìn. max, thành sản 
(kg/kw) (dm) (gfkWh) (0 xuất (*“) 
Xăn 20:35 25x60 270 + 308 30+28 lô 
g 
Điezel 35+55 512 210 + 285 40:36 |: tố+20 


Chú thích: (*)~ Số liệu trung bình của ô lô trong giai đoạn 1980-2000, 
(”)~ Khối lượng tỉnh cho động cơ, 
(9) ¬ Giá thành sẵn xuất cho động cơ xăng lấy bằng 1, 


Bảng 2-6: SD SÁNH KHẢ NĂNG ĐỘC HẠI CỦA HAI LOẠI NGUỒN ĐỘNG LỰC () 


| Khối lượng (gram) tính cho † hành khách theo 1000 km 
Loại ô tô 
c0 €aHm NO, $0; Muội 
Ô tô con dùng xăng 27200 6150 1400 9ô 128 
Ô tô buýt dùng diezel 1385 310 500 91 280 ] 


Chú thích: (')- Số liệu trung bình của động sơ nấm 1983, 

Sơ sánh hai loại nguồn động lực này (khi cùng khoảng không gian 
chiếm chỗ trên ô tô) có thể nhận thấy: động cơ xăng thưởng có công suất 
nhỏ hơn, độ ẩn thấp, giá thành rẻ, nhưng động cơ diezel tiêu thụ nhiên 
liệu ít hơn. 

Quá trình giảm thấp chất độc hại trang khí xả đang là nội dung cấp 
bách trong việc tìm giải pháp hoàn thiện chất lượng động cơ đốt trong và 
thay thế nhiên liệu trong tương lai 

Một số giá trị thường sử đụng trong thiết kế của hai nguồn động lực 
và lĩnh vực áp đụng trình bày trên bằng 9-7. 

Động cơ đốt trong sử dụng nhiên liệu điezel có nhiều ưu việt hơn, de 
vậy trên ô tô tải, thậm chí cả trên ô tô con, có xu hướng sử dụng nhiên 
liệu này. 
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Bảng 2-7: SO SÁNH HAI LOẠI NGUỒN ĐỘNG LỰC (*) 


hy - Thể tích Cêng suất | Số vòng quay 
Kiểu ôtô án đản ¡ bưốngđốt | dạnhnghia | - đanhnghĩa 
ệng cơ | xy lan #MW) (đimiì 
? 16 +30 
Ô :ô con Xăng- 4 20 + 80 3500 + 6000 
và tải nhẹ 4lÿ 8 60 + 180 
8 80 + 200 
Nm § 78+ 180 
Ôtô tải Đazel H 190 +200 3000 + 4900 
Ôtô di, 4 40+75 3000 + 4000 
chuyêndùng | Diezel 6 75 + 280 
và bượi_ 8-12 1580:3680 | _ 2500 ©3209 
Ôtôcơđộngcao | DĂ@zel | 612 200:1000 | 2800-3000 


Chú thích: (*) Số liêu trung bình của ô tô trong giai đoạn †990—2000. 


Khoảng làm việc của động cơ đốt trong khá rộng và phụ thuộc 
vào đặc điểm cấu tạo của của động cơ, tuy nhiên động cơ này không 
thoả mãn điều kiện làm việc của ô tò. Việc bố trí hộp số gắn liền với động 
cơ như một tổ hợp đồng nhất cần chú ý tới quan hệ thích ứng động học 


giữa chúng. 


b) Quan hệ thích ứng động học của động cơ uà hộp số. 


Khả năng làm việc của động cơ và hộp số được đánh giá bởi khả năng 
thích ứng động học của động cơ kạn. 


Hệ số kạy của động cơ (xác định ở chế độ đậc tính ngoài làm việc) 
được định nghĩa nhà: 


n, 
hay ”emax 


PMemax 


Tl¿„a„ ~ Số vòng quay lớn nhất của động cơ, 


DMemay — Số vòng quay của động cơ ở chế độ Mu max. 


Giá trị kạy của đông cơ ngày nay: 


— động cơ xăng: kạp = 1,9 + 2,2, 
- động cơ diezel: Kạn = 1,ð + 1,8. 


Hệ số kạ quyết định đến việc phân chia tỷ số truyền và số lượng tay 
số cần thiết của hộp số. Hộp số ngày nay trên ô tô phân chia tỷ số truyền 
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theo cấp số nhân với công bội hiệu chỉnh q. Điều kiện làm việc tốt chỉ có 
thể thực hiện khi: 
q <Rạn 
Điều kiện này thực hiện với các số truyền 2, 3, 4,... trở lên, Riêng số 
truyền 1. 2 có thể dùng với q > kạy, Khi chế độ tải trọng thay đổi trong 
vùng rộng, giá trị q nhỏ, bất buộc phải dùng nhiều tay số. Một số ví dụ 
điển bình cho các loại ô tô thể hiện trên bằng 2-8, 


Bảng 2-6: KHOẢNG ĐỘNG HỌC HỘP SỐ kạ, VÀ SỐ LƯỢNG SỐ TRUYỀN (*) 


Kiểu ô tô kự n Công bội 
Tỷ số tuyển: 1~ 14-21-36 
Ô 6 eonf) 34+ 4 
san) Nền ễ | Cagbg: - 14-18-17 
Tỷ số tuyến —15~2/4-—.41~T 
Ô toi 5+ | sen | VStwếmt : 
Côngbội - 15-1/6-17-185 
Đoàn xe 8242 | 8215 12+14 
Ô tô cơ động cao 12216 | 8:12 12218 


Chú thích: ') - Số liệu trung bình của ö tô trong giai đoạn 1990 — 2000, 
(*)— Ô tô con dùng với động cơ xăng, 


"Trong một số năm gần đây các đường đặc tính được thay đổi đo việc 
bố trí các hệ thống điểu khiển điện tử (động cơ xăng và động cơ diezel 
phun nhiên liệu có tác động bởi hệ thống tự động điều khiển điện tứ), 
nên dạng đường đặc tính cho phép mổ rộng giá trị kạp với số liệu tiên 
tiến hơn: 

~ động cơ xăng: kạn = L,8 + 2,5, 

— động cơ diezal: kạp = L,7 + 2,1. 

Nhờ việc sử dụng hệ thống hiện đại của lĩnh vực điểu khiển điện tử 
cho phép: hạn chế tối đa â nhiễm của khí xả, giảm lượng tiêu thụ nhiên. 
liệu, đổng thời tăng khả năng thích ứng của nguồn động lực là động cơ 
đốt trong, 

Mặc đù khoảng thích ứng động bọc kạ của động cơ xăng cao bơn 
động cơ điezel song trong thực tế cần ưu tiên cho việc giám ô nhiễm môi 
trường và tính kinh iế nhiên liệu, nên xu hướng chung khi thiết kế vẫn 
chấp nhận sử dụng động cơ diezel. 
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180) 
bì 
WM 
129 
M 
Nm 
s00 
s 350 
|M._ Si 
† “0 
400 
L) số 
1200 600 2000 2/00 - 280nglvglph} 8 2A0 40 60 80v(emhị T2) 


Hình 2—20: Đặc tính động cơ diezel vâ hộp số 6 
số tiến của ö tô tải 14,5 tấn 

Đồng thời với biện pháp tăng giá trị trị hạy của động cơ điezel còn 
kèm theo việc tăng thêm số lượng số truyều trong hộp số nhằm đảm bảo 
sự phốt hợp giữa động cơ và hộp số và tạo nên khả năng đáp ứng tốt sức 
héo của ô tô. Một dạng đặc tính động cơ diezol và hộp số 6 số tiến của ô tô 
tải 11,5 Lấn hiện đại trình bày trên hình 3-20. 

2.1.7. Tốc độ lớn nhất của ô tô Vimz„ 

Với mỗi loại động cơ đều cho trước giá trị số vồng quay nạaa„, tại chế 
độ làm việc có số vòng quay ng„ạ„ này, ô tô có thể đạt được vận tốc Vay. 
hi nâng cao được số vòng quay nạ, „„ của động cơ thì khả nãng nâng cao 
vận tốc vay sẽ càng lồn. 


— Trên ô tô con động cơ xăng nụ. ay 


đạt tới 8000 (1/min). 
— Trên â tô con, ôtô uải nhỏ động cơ diezel ny„ay đạt tới 4200 (1/min). 
smax đạt tối 3400 (1/min). 

“Tỷ số truyển cho cầu xe (¡¿) liên quan chặt chẽ với tốc độ v„ay và số 
vồng quay n, của động cơ, cách bố trí tỷ số truyền trong hộp số của 


~_ Trên xe tấi, xe buýt n, 


emak 
ôtô. 

Khi ô tô chuyển động với tốc độ tối đa (v„„), động cơ hoạt động ở chế 
độ n....„, bỷ số truyển của hệ thống truyền lực có giá trị tôi thiểu iariwia)- 


ThuHmin Š lo lhmin 
Vối hộp số có số truyền tăng Gạ„¡a <D, Lỷ số truyền 1„ cần lồn. 


Với hộp số có số truyền thẳng G¡.¡„ =), tỷ số truyền i¿ sẽ nhỏ hơn. 
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Giá trị tốc độ vụ„. yêu cầu là kết quả của việc chọn động cơ với giá 
trị ngay và tỷ số truyền của cầu xe i„ của ô tô. Khi tăng cao tỷ số truyền 
cầu xe sẽ làm cho hao mòn động cơ lớn, mặt khác gây nên tăng kích 
thước cầu xe làm giảm khả năng thông qua của ôtô. Khi giảm quá nhỏ tỷ 
số truyền ¡„ thì phải tăng cao tỷ số truyền của hộp số chính điểu này 
không thích hợp trong việc phân khoảng giữa các tỷ số truyền trong hộp 
số chính (công bội qì. 

Giá trị thích hợp cho bộ truyển cầu xe có một cặp bánh răng là 


3,ð + 6,0, còn với bộ truyền hai cặp bánh răng ăn khóp là ð,õ z 8,0. 


Giải pháp kết cấu phổ biến ngày nay là dùng bộ truyền bánh răng 
hypôit, tuy công nghệ chế tạo phức tạp hơn bộ truyền bánh răng côn 
răng cong, nhưng có khả năng giảm nhỏ kích thước bánh răng bị động và 
giảm độ ân tối đa. 
ói ötô tải có thể thực hiện biện pháp sử dụng câu xe có hai cấp tốc 
gài bằng tay hay bằng điện, bằng khí nén, song đòi hỏi số lượng chỉ 
tiết chế tạo tăng lên. 


Bộ truyền lực chính phải đáp ứng chỉ tiêu về tỷ số truyền (vận tốc 
V„m„ð, đổng thời đáp ứng khả năng truyền tải trong hệ thống truyền lực. 


Khi chuyển động trên đường với lực cần tổng cộng lớn, tỷ số truyền ¡„ 
sỡ tham gia vào việc tăng tỷ số truyền chung cho hệ thống truyền lực với 
giá trl lạ; (tay số có tỷ số truyền lớn nhất). Mặt khác íạ; lại được quyết 
định bởi khả năng khắc phục chướng ngại lồn nhất của xe (chủ yếu là 
của góc vượt đốc yêu cầu cho xe). 

2.1.8. Khả năng vượt đốc lớn nhất 


Khả năng vựo! dốc lớn nhất của ô tô là một chỉ tiêu về tính năng 
thông qua của ô tô, nhưng lại ñên quan mật thiết với mômen lún nhất 
May do động cơ sinh ra và tỷ số truyền của hộp số i_¡. 


Góc dốc tối đa liên quan tới tiêu chuẩn pháp lý trong xây dựng cầu 
đường, thường góc đốc này phải đầm bảo không nhỏ hơn 10 (khoảng hơn 
18%), Khi thiết kế thường lấy góc đố từ 14” (25%) đến 18° (32%) để thiết 
kế cho ôtô tải thông dụng. 


Trong diều kiện động cơ đã có sẵn thì góc dốc cực đại có thể còn lớn 
hơn với giá trị lên tới 42% (lớn hơn 22) 
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Khi lấy giá trị lớn hơn đời hồi động cơ phải có mômen xoắn cao, tức 
là phải nâng cao công suất động cơ, mà thời gian sử đụng ở chế độ đó 
không dài. 

'tỷ số truyền cao nhất của hộp số đụ) bị giới hạn bởi điểu kiện bám 
của bánh xe, đo vậy tỷ số truyền iạ¡ được chọn với gìá trị lồn chỉ dùng đốt 
với ôtô đòi hỏi khả năng cơ động cao (xe làm việc ở đổi núi hay điển kiện. 
quân sự). 

Tóm lại các giá trị tỷ số truyền của hệp số và cầu xe chịn ảnh hưởng 
bởi khả năng chế tạo động cơ và các chỉ tiêu kỹ thuật yêu cầu của ôtô. 


Các giá trị tính toán tỷ số truyền của hộp số còn qua giai đoạn thiết 
kế cụ thể, do vậy sau đó cần thiết hiệu chỉnh tỷ số truyền trong giới hạn 
nhỏ. Với lí do khác phục sức cân lớn nhất của ôtô tải nên thường các giá 
trị ìụị của ôtô được chọn lớn hơn tính toán. 


2.3. CÁO YÊU CẦU VỀ AN TOÀN CỦA Ô TÔ 
22.1. Tính an toàn 

Cáo giải pháp kết cấu của ô tô (ạo điều kiện đảm bảo an toàn trong 
vận tải thuộc vào yêu cầu cơ bản và cũng là chỉ tiêu quan trọng trong 
vận tải, Tổn thất kinh tế xuất hiện đo tai nạn giao thông, đặc biệt khi 
chướng ngại trên đường nhiều, sẽ rất lớn. Chuyển động của ô tô là tổng 
hợp các trạng thái động lực học phức tạp tạo nên bởi 3 thành phần, có 
thể biểu điển bằng hình 2~21. 


= —C mm) 


Hình 2~21: Mô hình ö tô ~ người lái— môi trường 


Nhiệm vụ quan trọng của kết cấu là cho phép ô tô có các đặc tính sao. 
cho bỗ trợ người lái tránh được các tình huống sự cố và bảo vệ tốt đa con. 
người, ô tô và hãng hoá trước tai nạn xây ra. 
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Người lái là một thành phần điều khiển biểu thị bằng thông số vào, 
thành phần thứ hai là môi trường chuyển động của ô tô, sau đó là các đặc 
tính chuyển động của ô tô. 

Môi trường được đặc trưng bởi các đặc tính và các thông số hình học 
của mặt đường, điều kiện khí hậu, mật độ và hình đạng của chướng ngại 

Giống như thành phần của hệ thống điểu khiển, môi trường là yếu tố 
bên ngoài tác động độc lập lên ô tô, người lái, cũng là thành phần điều 
khiển táo động lên các cơ cấu điểu khiển, điều khiển ô tô bằng các nhận 
thức về chuyển động của ô tô. 


Trạng thái sức khoẻ của lái xe, giống như độ bền của vật liệu, ảnh 
hưởng trực tiếp tới tính an toàn và có thể coi đó là thành phần vận tải 
quan trọng liên quan tới an toàn chuyển động. 

Các thành phần cơ bản của tính an toàn vận tải của ô tô bao gầm: 

—_ An toàn chủ động, 

—_ An toàn thụ động, 

—_ An toàn môi trường. 

Các thành phần của tính an toàn liên quan tới hàng loạt các vấn để 
kết cấu toàn bộ ô tô, tính điểu khiển, các thiết bị an toàn bị động: cho 
người ngồi bên trong, khách bộ hành và các thành phần tham gia giao 
thông khác bên ngoài, môi trường sống của con người xung quanh (khí 
xả, độ ồn, bụi độc ...). 

“Tính an toàn của ô tô còn phân chia thành hai khu vực: 


¬_ Án toàn trong vận hành trên đường bao gồm: an toàn chủ động và 
an toàn thụ động, các yếu tố này được quan tâm với mục đích đảm. 
bảo hạn chế tai nạn gìao thông do các đặc tính kỹ thuật ô tô và 
giẩm thiểu hậu quả tổn thất của tai nạn trong quá trình vận hành 
ô tô. Các thành phần của khu vực này đối với nhà thiết kế được 
xem xót bởi các thành phần trình bày trên hình 2-22. 
—_ Ân toàn đối với cộng đồng được xác định là an toàn cho môi trường 
sống của cộng đông. Khu vực an toàn này được quan tâm với các 
mức độ khác nhau, nhưng đặc biệt lưu ý với điều kiện sử dụng ở 
các vùng đồng dân (thành phố, thị xã, khu công nghiệp). 
Khi thiết lập các yêu cầu kỹ thuật về an toàn trong thiết kế cho các 
mẫu xe cần xem xét một cách kỹ lưỡng, vì các yếu tố này liên quan tới 
các giải pháp công nghệ trong kết cấu. 


Me Cơ Sở THÉT Kế ÔTÔ 


AN TOÁN TRONG VẬN HÀNH TRÊN ĐƯỜNG 


An toàn ngoài vận hành 
đấm bảo chống: 

— tự trồixe 

- hấy 

— _ bị đàm (tín hiệu đỗ xe} 

bị trộm 


Sau va chạm 
— Giảm chẩn thương. 
— Giảm khả năng cháy, nổ 


Bên ngoài Bên trong 
Hạn chẽ tên thất cho: Hạn chế tốn thất cho 
~ Người bộ bảnh. người và hàng hóa. 


~_ Phương tiện khác trong xe 


Hình 2~22: Các thành phần cơ bản của tính an toàn trong vận hành 


2.2.2. An toàn chủ động 


An toàn chủ động là đặc tính an toàn bao gồm tất cả các tính chất 
của ô tô giúp cho người lái có thể điêu khiển được ô tâ khi xuất hiện 
chướng ngại đột xuất, hay có thể vượt qua chướng ngại mà không xảy ra 
tai nạn giao thông. Các đặc tính và chất lượng của ô tô thuộc về khái 
niệm này nhằm loại bỏ tai nạn giao thông có thể xây ra. 


Chương 2: CẮC YÊU CẤU VỆ KỸ THUẬT T5 


a) Các yếu tế liên quan tắi an toàn chủ động 
š liên quan tới an toàn chủ động có thể mô tả tổng quái. như 


Các yếu tế 
trên hình 2-23. 


Tính chất: Tính chất Khả năng Khả năn 
chuyển động môi trường quan sát điểu khiến 
(Giảm tai nạn giao (Đảm bảo tình tiện (Đảm bảo quan sát (Tin sậy và điều 

thông do ô tỏ] nghí sử dụng) vã nhìn rõ} khiển chính xác} 


Khi hậu bên á Vịtrí 
trong xe ộ người lái 

~ Thêng gié 

~ Biểu hò 

~ VI khi hâu 


trong xe 


Khả năng 


Khả năng 
đường 


bị 
thả aãi 
định khí đi 


ngối (Yị trí, quan sắt: 
kích thước, chiếu 


g 
trong, kinh, 
lgương, thiết bị 

tin hiệu, 
màu trong và 
ngoài xe 


chống rụng, 
điều chỉnh.) 


lộng 


Hình 2—23: An toàn chủ động của ô tô 


Các yếu tố có thể chia thành 2 nhóm: 

1. ác đặc tính của kết cấu ô tô lên quan đến khả năng điều khiể: 
và thích ứng trước tác động điểu khiển: b 

~ Đặc tính phanh ô tô, 

- Đặc tính gia tốc, 

—_ Tỉnh ổn định hướng chuyển động của ô tô, 

— Khả năng đi trên đường rích rắo, 

— Độ nhạy cảm trước ngoại lực không mong muốn, 

— 'Tính chất tín hiệu âm thanh, 


T6 
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— Tính chất của hệ thống chiếu sáng (tẩm quan sát và khả nâng 
nhìn thấy), 

- Khả năng quan sát của lái xe trên ghế ngồi: vùng quan sát, góc 
khó quan sát, vùng phản chiếu ánh sáng khi quan sát ...), 

- Khả năng điều khiến chính xác và kịp thời của các cơ cấu xung 
quanh người lái. 


2. Các đặc tính liên quan đến tính tiện nghi.của người lái: bao gồm 


các đặc tính của ô tô nhằm tránh gây mệt mỏi người lãi trong quá 
trình điều khiển ô tô. Các yếu tố sau đây thuộc về đặc tính này: 

~ Sự thích hợp của ghế ngồi, 

— Các giải pháp về nhân trắc, không gian làm việc người lái trong 
buông lái, 


— Lực điều khiển và hành trình các cơ cấu gài, 
— Đáp ứng tốt khoảng quan sát thực của người lái, 


¬ Vi khí hậu buồng điều khiển tốt (khí hậu, điểu hòa, sưới nóng, 
thông gió, âm thanh phụ), 

— Ánh sáng bên trong và bên ngoài xe phục vụ quan sát trong các 
điều kiện chuyển động, kể cả màu đèn tín hiệu... 

— Độ ôn và rung động... 


b) Bố trí ghế ngồi 


Đố trí ghế ngồi liên quan chặt chẽ với nhân trắc học và có ảnh hưởng 


lồn tới an toàn chủ động trên ô tô. Việc lựa chọn không gian, môi trường 


làm vii 


của người lái về các phương điện: vật lý, tỉnh thần và khả năng 


làm việc thích hợp của con người, tạo cho con người sống và làm việc trên 
ô tô một cách tối ưu, đặc biệt là đối với lái xe. Trong đó việc bố trí ghế 
ngồi cần thiết chích hợp với các điều kiện làm việc của người lái và sinh 
hoạt của hành khách. 


Vấn đề bố trí ghế ngồi khi thiết kế cần xem xét liên quan tới khung 


vỗ ö tô bởi: 


~ Xác định kích thước hình học ghế ngồi hợp lý phù hợp với các eở 
cấu điểu khiển trong buồng lái, 

— Xác định các điểm tựa của cơ thể trên ghế tối ưu, 

~ Xác định các lực điểu khiển và sự địch chuyển các cơ cấu 
điều khiển, 


— 'Tạo sự thích hợp của chiểu dài, vị trí cần điều khiển, phím bấm, 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT Trĩ 


Hình thành và cấu trúc các thiết bị kiểm soát các hệ thống 
cần thiết, 


Xác định khả năng quan sắt và nhận tín hiệu tốt nhất, 

— Hạn thấp tiếng ồn và rung động, 

~—_ Xác định sự liên quan tối các cấu trúc an toàn bị động. 

Bố trí ghế ngôi cho người trên xe cần quan tâm đến các vấn để liên 
quan được trình bày trên hình 2-24. 


Kích thước không. 
trong ô lô 
Kích thước ghế 
ngồi người lãi và 
các cơ cấu điều 
khiển chính. 


Hình dâng, khả 
nẵng ehju tải ghế 


Trạng thái 
tâm sinh lý 
Tiện nghỉ sử dụng 


Kích thước không Các vấn đề động 
gian bên trong c học (run 
An toân thụ động 


Hình 2~24: Bố trí ghế ngồi cho người trên xe 


Chỗ ngồi của lái xe được quan tâm về các phương diện: 

~ Đảm bảo không gian ghế ngồi, 

~ Đảm bảo khả năng quan sát, 

— Đảm bảo khả năng điều khiển, 

~ Đảm bảo khả năng môi trường vi khí hậu, 

— Đảm bảo tính an toàn thụ động. 

Thiết kế ghế ngôi cho lái xe là nhiệm vụ quan trọng nhất trong an 
toàn chủ động. Các hình mẫu để thiết kế có thể là hình mẫu phẳng (2 
chiều) hay hình mẫu không gian (3 chiểu). Các hình mẫu này được thiết 
kế trên cơ sơ các số liệu thống kê của các vùng iãnh thổ mà ô tô sẽ được 
sử dụng và phân nhóm theo chiều cao. Oác phần liên kết của hình mẫu 
có thể quay Lương đối với các góc khác nhau. 
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Hình mẫu phẳng theo tiêu chuẩn VDI 2780 và SÁE J883 với 3 nhóm 
kích thước chiều cao: 1500, 1650, 1849, Rích thước cơ bản cho theo bằng 
thông số bên cạnh. Các kích thước còn lại ghi trên hình 3-95. 


Kích Cao (mm) 

thước | 1500 | 1850 | 1849 
1 210 | 237 | 264 
2 236 | 268 } 301 
3 | 401 | 447 | 493 
4 387 | 404 | 452 
§Š 418 | 476 | 535 
6 102 | 107 ¡ 120 


Hình 2~25: Hình mẫu phẳng theo tiêu chuẩn VDI 2780 và SAE J833 


Điểm quan trọng nhất của hình mẫu là H. Khi xác định không gian 
cho người lái dùng hình mẫu này cần đặt điểm H đúng vị trí để xác định 
các thông số ghế ngồi của người lái. 

Tư thế ghế ngồi người lái phụ thuộc vào loại ô tô thiết kế được thể 
hiện theo hình 2-26: 

—_ô tô con thể thao: TT, 

—_ ô tô con thông dụng: OC, 
~_ô tô chở người: BU, 

— ô tô vận tải khác: VT. 


F200 400 B00 800 1000 1200 14001600 mì 


Hình 2-26: Vị trí người lái và các góc tựa lưng của hình mẫu phẳng 


Chương 2: CÁO YÊU QẮU Về KỸ THUẬT khi 


Điểm F trên hình vẽ có ảnh hưởng tới toàn bộ vị trí của hình mẫu 
khi xác định nhất thiết phải bế trí đúng là nơi gót chân của người lái đặt 
lên bàn đạp phanh và điểm này không di chuyển khi xác định các vị trí 
còn lại. 

Điểm R là điểm thấp nhất của ghế ngồi để có thể tạo góc nghiêng của 
tấm tựa lưng. Các kích thước khác dựa trên hình mẫu để xác định. Điểm 
RR có thể thay đổi tuỳ thuộc vào loại ô tô thiết kế. 
©) Bố trí các cơ cấu điều khiển 

Đố trí các cơ cấu điều khiến phải phù hợp với việc bố trí ghế ngôi. Các 
eở cấu điều khiển sẽ quyết định tới: 

~ Khả năng nhận biết vị trí cơ cấu điều khiển, 

- Khả năng điểu khiển các cơ cấu về phương điện lực và chuyển 

dịch cơ cấu, 

— Khả năng kiểm soát các tín hiệu trên các bảng điều khiển. 

Các quy định được ghỉ trong tiêu chuẩn BOR R35. Lựa chọn các ed 
cấu điều khiển có thể chia ra: 

— Loại dũng chân điểu khiển, 

~ Loại dùng tay điểu khiển, 

— Loại dùng tay kiểu phím Ấn, xoay... 


Tuỷ thuộc mức độ (tần suất), vai trò quan trọng của các cơ cấu điển 
khiển, nhà thiết kế xác định vị trí phù hợp các cơ cấu. Khi sử dụng bàn 
đạp chân với khả năng Lựa toàn bộ lưng, lực bàn đạp có thể lên tới 9000 
N và hành trình tối ứu nhỏ hơn 300 mm. Tuy vậy trên các ô tô ngày nay 
việc tạo lực bàn đạp trong thiết kế không lấy quá 700 N, ngay cả trong 
trường hợp cần thiết nhất. Khi ô tô làm việc bình thường các giá trị lực 
điều khiển thực tế còn nhô hơn nhiều, 

Giá trị lực 3000 N trên phản tựa lưng ghế là chỉ tiêu dùng để tính 
bền cho ghế ngồi (áp lực trên tấm tựa sau ghế ngôi). 

Các cơ cấu này còn cần quan tâm tới khả năng gây chấn thương cho 
người ngồi trên xe khi xảy ra tai nạn (an toàn thụ động). 


d) Khỏ năng quan sát 


Khả năng quan sát của người lái đông vai trò quan trọng. Khả năng 
quan sát của người lái có thể chia ra: 


80 CƠ SỐ THIẾT KẾ ÔTÔ 


~_ Vùng quan sát tĩnh là vùng quan sát mà đầu và mắt người không 
dịch chuyển, vàng này có thể chia ra: vàng quan sắt của một bên 
mắt độc lập và vùng quan sát giao của cả hai mắt. Góc quan sát 
được chiếm khoảng 190”. 

~ Vùng mù là vùng không quan sát được, vàng này khoảng chừng 
30°. Vùng mù có thể thu hẹp nhồ khả năng quay đầu theo mặt 
phẳng ngang (song song với mặt phẳng của đường). 

Trục nha 


của mất 
Thị trường nhìn 


_Vúng quan sát thấy 
-Thị trường nhin mắt phả† 
Thị trường nhìn mắt trái 


'Vùng mũ 


Hình 2~27: Khẩ năng quan sát của mắt người trên mặt phẳng ngang 
Trên hình 3-97 chỉ ra khả năng quan sắt của mắt người trên mặt 
phẳng ngang. Nhà thiết kế quan tâm bố trí vùng quan sát thoả mãn với 
điểu kiện quan sát tĩnh (mặc dù vùng quan sát được có thể là góc 180” 
khi thực hiện quay đầu). 
Trên mặt phẳng thẳng đứng và mặt phẳng ngang khả năng quan sát 
thể hiện trên hình 2-28. 


Địch chuyển Dịch chuyển. 
mắt đấu 


Khả năng. 


Hinh 2~28: Khả năng quan sát liên mặt phẳng thắng đứng 
và mặt phẳng ngang 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT 81 


Theo mặt phẳng đứng: 

Khả năng quay đầu tối đa có thể đạt được + 50”, tuy vậy con người 
thường xuyên thựe hiện quay đầu với góc +30°. Mắt người có thể quay với 
góc +4” tới -65”, nhưng tất nhất là chỉ thực biện quay khoảng +1ð”. 

“Theo mặt phẳng ngang: 

Khả năng quay đầu tối đa có thể đạt được + 60”, con người thường 
xuyên thực hiện quay đầu thuận lợi với góc + 459. Mắt người có thể quay 
với góc + 30”, nhưng tốt nhất là chỉ thực hiện quay khoảng +L5°. 

hi thiết kế vùng quan sát trực tiếp bằng mắt là quan sát về phía 
trước, các vùng quan sắt không thuận lợi hay vùng mù có thể khắc phục 
bằng cách sử dụng quan sắt gián tiếp qua gương, 

Các vùng quan sát liên quan nhiều tới việc hố trí khung vỏ. Trong 
vùng quan sát trực tiếp cần đảm bảo cấu trúc khung vỏ sao cho không 
hạn chế vùng quan sát của người lái. Trên hình 2-39 trình bày sự phân 
chia các vùng quan sát của người lái ô tô con dùng trong thiết kế. 


Vũng chết 


Hình 2-29: Sự phân chia các vùng quan sát của người lái 


Trên một số ô tô con vùng quan sát toàn bộ có thể chiểm tới xấp xỉ 
80%, bao hầm vùng quan sát trực tiếp và vùng quan sát gián tiếp, 

Ngày nay để thiết kế vùng quan sắt cho người lải phù hợp với hình 
mẫu (nhân trắc) có thể sử dụng tiêu chuẩn SAE J941 về việc thiết lập 
không gian ellip mắt người lái xe theo toạ độ 3 chiểu OXYZ như trên 
hình 2-30. Không gian thiết lập trên cơ sở thống kê nhân trắc, do vậy có 
thể đáp ứng các ehï tiêu trung bình của người lái. 
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Hình chiếu đứng, Hình chiếu cạnh. 


¬ 
Si) mg 
Hình chiếu. 02458 Wem 
Ie 


`. 


Hình 230: Không gian aflip mắt người lái xe (SAE J941) 


Việc sử dụng không gian elHip mắt người lái xe, cho phép xác định 
khả năng quan sát của người lái. Qua đó có thể xác định các góc œH, œD 
là các góc giới hạn của vùng quan sát trên mặt phẳng thắng đứng (hình 
3-31a) trong mất liên quan của khung vỏ xe ô tô con với vị trí của người 
lái. Khi đó điểm đặt của mắt người lái sách điểm R một khoảng 635 mm 
với góc nghiêng của mặt tựa sau của ghế là 2ð” (hình 2-31b). Cáo tia 
sáng của đến trên bảng diều khiển không ảnh hưởng tới khả năng quan 
sát phía trước của người lái, vị trí vành lái không hạn chế khả: năng 
quan sắt trực tiếp phía trước, 


a) Xác định góc giới hạn vũng quan sát. N: R 
» 
tỷ Xắc định điểm đặt của không gian 
glip trên ôt ê con 


Hình 2—31: Không giao sllip trên ô tô con 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT 8 


Sử đụng không gian ellfp chọn khả năng bố trí kính trước ô tô tránh 
khỏi sự phần chiếu ánh sáng của đèn chiếu sáng trên ô tô buýt thành 
phố. Trên hình 3_32a là kết cấu bố trí gương cho các dạng ô tô buýt 
truyền thống, ánh sáng bên trong xe có thể ảnh hưởng tới mắt người lãi. 
Khi thay đổi kết cấu và vị trí kính có thể bạn chế tối đa được ánh sáng 
trong xe phần chiếu từ kính trước tới mắt người lái (hình 2~32b). 

Các tiêu chuẩn thử nghiệm đánh giá về vùng quan sát được, lau 
kính quan sát nêu trong các tiêu chuẩn ISO: 3469, 3469, 5897, 5898, 
6255, 9619. 


Hình 2-32: Không gian ellip trên ở tỏ buýt thánh phố 
9) Vĩ bhi hậu 


Vị khí hậu trong ô tô theo cách đánh giá của các tiêu chuẩn quốc tế 
bao gồm các thông số: 
~ Nhiệt độ không khí tế dụ trong ô tô 18 + 22°C, 
~ Độ ẩm tương đối bên trong ô tô: 40 + 60%, 
~ Tốc độ tối ưu dòng không khí trong xe 0,1 + 0,4 m/s, giá trị nhỏ 
tưởng ứng với nhiệt độ 1S, giá trị lớn tướng ứng với nhiệt độ 
2a, 
— Độ sạch trong không khí eho phếp: 
+ theo lượng CO; : 0 đến 0,17%, 
+ theo lượng CO: 0 đến 0,01%; 
+ theo lượng bụi trong không khí từ 0 đến 0,001gfm2 không khí, 
khi tốc độ thay đổi không khí 0,6 + 0,35 mỄ/min Gnùa bè õ9 
mẴh) tính cho một người. 
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Các kết cấu đấp ứng điều kiện vi môi trường bao gồm: 

— Độ kín của khung vỏ, cửa, 

— Sử dụng các tấm cách nhiệt cho cáo bộ phận có nhiệt độ cao: động. 

cơ, két tân nhiệt... 

~ Quạt thông gió, 

- Điều hoà nhiệt hai chế độ: nóng và lạnh. 

Ảnh hưởng lớn nhất đến chất lượng độ sạch không khí là nhiệt độ và 
độ ẩm, đặc biệt trên ô tô chỗ người. Để duy trì các điều kiện tiêu chuẩn 
cần thiết phải có quạt thông gió và điều hoà nhiệt độ. 

8 Độ ôn trong 

Độ ồn thường được tập hợp bởi tiếng ôn của các cụm đơn lẻ, Ảnh hưởng 

của độ ổn do kết cấu ô tô phụ thuộc vào kết cấu của các tổng thành. 


Độ ôn gây nên đo ảnh hưởng của: tác động gây nên từ mặt đường, độ 
Šn bên ngoài môi trường, do nguồn rung động tử động cơ, quạt gió, hệ 
thống truyền lực, bánh xe, do khí xả thoát ra môi trường bên ngoài, rung 
động của vỏ xe... Đánh giá độ ổn chung cho toàn xe được xem xét theo 
hai chỉ tiêu: độ ổn bên ngoài và độ ôn bên trong. 

Độ ổn đối với môi trường giao thông được đánh giá bằng độ ồn bên 
ngoài (trình bày trong phần an toàn môi trưởng) 

Các tác động của độ ổn ảnh hưởng tới khả năng làm việc của người 
lái, giảm tiện nghỉ cho hành khách trên ô tô, và được đánh giá qua chỉ 
tiêu độ ổn bên trong và thuộc lình vực an toàn chủ động. 

Việc đo độ ổn trong chủ yếu xác định chất lượng môi trường bên 
trong cuả ôtô. Độ ên trong được đo tại buồng lãi của ôtô tải, bên trong 
của ö tô eon và ô tô buýt, khi ôtô chuyển động với vận tốc bằng khoảng 
40% vmay (ghỉ trên bằng tablo), với ô tô con vận tốc quy định tại 60 kn/h 
trên đường thẳng tốt và tốc độ không đối 

Các điểm đo độ ẩn trong được xác định đối với ôtô buýt là: 1 điểm tại 
chỗ người lái, ngang tầm đầu lái xe, hai điểm tại giữa khoang bành. 
khách ngang tầm ghế ngôi, hái điểm sau xe ngang tâm đầu hành khách. 
Các điểm đo được mô tả trên hình 2-33, 

Một số giá trị độ ổn của EÚE (1995) trong cho trong bảng 2-9, Một số 
quốc gia cho giá trị chung; 

+ 85 đĐ(A) cho ô tô có khối lượng trước vận tải đến 1,B tấn, 
+ 89 dB(A) cho ô tô có khối lượng trước vận tải lớn hơn 1, tấn. 
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Hình 2—33. Đo độ ôn trang cuả ôtô buýt 


Độ ên bên trong có thể cha: 

— Nguền gây ồn phụ thuộc vào số vòng quay động cơ: khí xã thoát ra 
môi trường, va chạm cơ học trong động cơ, tiếng nổ của động cơ 
đốt trong, quạt gió... 

— Nguồn gây ồn phụ thuộc vào tốc độ ô tô: va chạm của không khí 
với khung vỏ xe, tiếng của hệ thống truyền lực, va đập của bánh 
xe trên nền đường truyền vào trong Xe, ... 

~ Nguồn gây ổn phụ thuộc vào liên kết kết cấu ô tô: liên kết khung 
vỏ, hệ treo, hệ thống lái, sự không cần bằng... 


Bảng 2-8: GIÁ TRỊ CHO PHÉP CỦA ĐỘ ỔN TRONG 


Loại ô tô Năm sản xuất Độ ồn dB 
MỸ: ö tô con Trước 1-40-4983 g2 
| M1: tô con Sau 1-{0-i983 80 
M2<5t 92 
M2»ät 42 
N dùng xa lộ hay liên fỉnh 82 
NGồn lại | 84 


Để hạn chế độ ổn trong phải: 

— Hạn chế tiếng ổn đo các nguồn kể trên, 

— Giảm âm cho khoang buồng lái hay khoang hành khách bằng tấm 
cách âm, 

— Giảm các rung động do kết cấu, 

— Thay đổi độ cứng của các bộ phận đàn hải, 
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- Tránh gây nên các tác động có ảnh hưởng bởi sự cộng hưởng âm 
thanh... 
Trên cơ sở phân tích đẩy đủ các yêu cầu của mẫu ô tô thiết kế, nhà 
thiết kế lựa chọn giải pháp kết cấu thỏa mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn 
về an toàn chủ động. 


2.2.3. An toàn thụ động 


Án toàn thụ động bao gồm các đặc tính và chất lượng kết cấu ô tô, để 
khi xảy ra tai nạn, đảm bảo tổn thất là ít nhất. 


Các nghiên cứu về tai nạn giao thông cho thấy: khả năng va chạm ô 
tô theo các vùng mép biên ngoài của nó thường xây ra với các xác suất va 
chạm khác nhau. Đồ thị phân bố xác suất va chạm của cáo chuyên gia 
nghiên cứu về tai nạn giao thông cho trên hình 2-34. Xác suất va chạm 
xảy ra lớn nhất ở vùng phía trước, sau và phía bên chỗ ngỗi người lái. 


Hình 2~34: Xác suất va chạm theo các hướng 


Các va chạm ở các 
vùng theo tếc độ khác + 
nhau cũng phân bố khác 
nhau (hình 2-35). Khi tốc 
độ thấp xác suất va chạm 
lớn ở vùng sau và vùng 
liều, thường sờ +a úo-Sf£ 
nguyên nhân khách quan. 
Khi tốc độ cao va chạm h 
thường xẩy ra ở phía SE tố can muàn 
trước và gia tăng theo tốc Tốc độ tương đối khi va chạm "4S 
độ ô tô chuyển động. 


Vũng sau 
—— Vvmtuốc 
Vũng bên 


Xác suất va chạm Í%} 
N 
H 
‹ 


Hình 2—35: Xác suất va chạm theo các hướng 
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Các tại nạn giao thông này có thể gây tổn bại đến con người tham gia 
giao thông. Theo các nhà nghiên cứu thi có thể chia ra theo các mức: 

~ Mức 0~ Không gây tổn thương cho con người, 

— Mức 1 Tổn thương nhồ, 

~ Mữc 3 ~ Tổn thương vừa, 

~ Mức 8 ~ ổn thương nặng, 

— Mức 4-~ Tổng thương rất nặng, 

~ Mức 5 - Tổn thương nghiêm trọng xác suất sống sót nhỏ, 

— Mức 6 - 'Tển thương rất nghiêm trạng không có khả năng sống. 

Các mức tổn hại này được dùng trong việc đánh giá an toàn thụ động 
Với œ0n người. 

Nhiệm vụ chính của an toàn thụ động là bảo vệ sự sống con người 
(rong và ngoài ô tô) khi tai nạn xảy ra ở vận tốc cao không an toàn 
(chẳng hạn các vấn đề về kết cấu khung vỏ â tô theo quan điểm khảo sát 
va chạm và biến dạng trong các tài liệu về khung vổ). 

ác yếu tố chính của an toàn thụ động cho ô tô trình bày trên 


hình 2-36. 
AN TOẢN THỤ ĐỘNG 


Đảm báo an tcàn cho bên trong xe 
cáo biện pháp bảo vệ và hạn chế thương tích 
Ki xây ra tai nạn đối với các thánh viên trong 
Xe là ítnhất 


Đắm bảo an toàn cho bên ngoài xe. 
sao cho hậu quả của ô t8 đối với các thành 
phẩn tham gia giao thêng bên nguài xe là ít 
nhất, kể cả người đi bộ 


Hình 2-56: An toàn thụ động của ô tò 


a) Của tiêu chuẩn uề bảo uệ con người 

Trong giai đoạn biện nay thông qua các hệ thống tiêu chuẩn quốc tế 
và các quốc gia, các vấn để an toàn an toàn thụ động đang quản lý chật 
chế, tạo điều kiện cho các sản phẩm trong ngành công nghiệp ô tô phục 
vụ con người ở mức độ cao hơn. Các tiêu chuẩn bảo vệ con người phần lần 
chiết lập cho ô tô con, ngày nay cũng đã dần dần thiết lập và áp đụng cho 
cả ô tô chỗ người và ô tô tải, 
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“Tiêu chuẩn quốc tế của ô tô được hình thành trên cơ sở thỏa thuận 
quốc tế theo các quy định chặt chẽ, đồng thời phải chấp nhận các thử 
nghiệm nhất định phù hợp với tiêu chuẩn và có giá trị eho tất cả các quốc 
gia tham gia thực hiện tiêu chuẩn. Tùy thuộc vào điểu kiện kinh tế của 
các quốc gia, vùng lãnh thổ có thể e6 các quy định của riêng mình. Các 
nhà sản xuất muốn xuất khẩu cần phải được thực hiện theo quy định 
quấc tế, quốc gia hay vùng lãnh thổ riêng. 

Quan niệm về bảo vệ con người khi nghiên cứu an toàn thụ động 
trong các hệ thống tiêu chuẩn bao gồm các công việc cẩn bảo vệ khi va 
chạm và sau va chạm, được miêu tả tổng quất theo sơ đô của hình 2-37. 

Các tiêu chuẩn về bảo vệ con người thiết lập theo các hệ thống đang 
được áp dụng rộng rãi: 

+ EOE (Reonomie Commission fcr Europe) — hình thành 19ã8 
bại Genevo, 

+ EBC (Buropean Rconomic Commaunity` — hình thành 1993 cho 
các nước ?U, ngày nay ký hiệu gọn bằng tiếng Anh là: ĐC, hệ 
thống tiêu chuẩn BE cũng nằm trong hệ thống EC. 

+ FMVSS (Federal Motor Vehicle Safety 8Laudart) - tiêu chuẩn 
của Mỹ. 

Nội dung tóm tắt sủa Tiêu chuẩn ECE liên quan tới việc bảo vệ con 
người trình hày trong bằng 9-10. 

“Tỉnh thần của các tiểu chuẩn bảo vệ con người trong ó tô khi xây ra 
tại nạn làm giảm thiểu tổn thất của con người bằng cách: 

— Hạn chế tối đa sự va chạm cứng với các bộ phận cứng của cơ thể 

để gây nên gãy vỡ xương (hạn chế mức 3, 4, 6, 6), 

~ Đắm bảo khoảng không gian cho phép để con người trong xe có 

khả năng duy trì sự sống (mức 3 trở lên), 

~ Giảm thiểu khả năng gây thương tích cho lái xe và người trong xe 

bởi các cơ cấu điều khiển, các bề mặt trong của vỏ xe và cáo bể mặt 

xung quanh con người (rang bị nội thất), 

~ Đảm bảo khả nắng tháo đỡ nhanh các cạm để giảm thời gian eứu 

hộ con người trong xe, 

— Hạn chế tối đa xảy ra cháy nổ, 


Chương 2: CÁO YÊU CẦU VỆ KỸ THUẬT 


AN TOÀN THỤ ĐỘNG 


Ôtô con, Ôtô tái VfTRN” các thành phần 
Ô tê chở người, Mô tham gia giao thông 
tô, xe máy. khác. 


Bảo vệ các thành. 
Tự bảo vệ im gia giao 
thông khác 


 = 
trên xe 
Bảo vệ người 
tr0ng Xe 


Bảo vệ người đi bộ, 
người đi xe máy 


sieumoex [raeuw ] 
tệ thống |[ Kếtcấu | [ GiØ hạncơ | | Kết cấu trong |[ Kết cấu ngoài |[ Giới hạn cơ 
đai, túi giữ | | buốnglái |{ sinh học khung vỏ Khung vỗ |[ sihọc 


KẾT CẤU AN KẾT CẤU AN 
TOÀN TRONG XE TOÁN NGOÀI XE 


KHẢ NĂNG SỐNG CHO TẤT CẢ THÀNH PHÁN THAM GIÁ GIAO THÔNG 


Hình 2~37: An toàn thụ động vả vấn đề bảo vệ con người 
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Bảng 2- f0: NỘI DUNG TIÊU CHUẨN CỦA ECE LIÊN QUAN TỚI VIỆC 


BẢO VỆ CON NGƯỜI 
LH, Tóm tắt nội dung tiêu chuẩn Ghỉ chủ 
ECE R11 | Khóa cửa và bản lề treo cửa 
ECE R12 | Hạn chế lực va đập chính diện với xe và người lái 
ECER14 | Kiểm ra chất lượng cơ cấu dây đai an toàn 
ECE R16 
ECER17 ‡ Liên kết của ghế ngồi với sản xe 
ECER21 | Bố trí nội thất và vị trí cơ cấu điều khiển 
ECER25 | Tấm tựa đầu của ghế ngồi 
ECE R28 nh buồng lái ô tô tải có tải trọng toàn bộ nhỏ hơn 
ECE R32 -| Thử nghiệm khung vỏ ô tô khi bị ô tô khác đâm từ sau 
ECE R33 Kết cấu chịu lực của khung với không gian cho người đi trên 
xe khi bị va chạm chính diện 
ECE R34 Các yêu cầu thử nghiệm cho Việc đảm chính điện, các yêu 
cầu an toàn với hệ thống nhiên liệu, điện 
ECER36 | Các yêu cầu kết cấu và an toản cho ö tô chở người 
ECER43 | Các yêu cầu đối với kính ô tô 
ECER44 | Các yêu cầu lắp ráp dây đai an toàn cho trễ em ngồi trên xe 
ECE R58 bà hữt ro bị bên ngoài bảo vệ chống lọt người 
ECER61 | Bảo vệ phía sau buồng lái 6 tô tải 
ECER68 | Độ bền của khung vố ö tô chở người loại lớn 
ECE R80 | Các yêu cẩu của ghế ngồi xe buýt theo độ bền 
ECER93 | Các thiết bị bố trí phía đầu xe chống lọt người vào gầm xe 
ECE R94 Xác nhận các kiểu của thiết bị bảo vệ con người khi bị va (ép dụng 
chạm chính diện, kể cả với các loại xe Hybrid từ 1996) 
ECER94 | Bảo vệ con người khi bị va chạm ngang xe 
ECE R07 | Ô tô chỡ người hai tầng 
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b) Hảo uệ người lái uà người ngối trên xe uới ô lô con 
Bảo vệ người lái trước chấu thương là mục đích của an toàn thụ động 
bên trong bao gồm các vấn để chính sau: 
~_ Cáo bộ phận đàn hễi bên trong của khung vô (hố trí các bộ phận có 
khả năng biến đang của trục lái, làm mềm các bể mát để giảm áp 
lực va đập), 
— Loại trừ các vật liệu khi gấy vỡ tạo đạng nhọn sắc, cứng, 
~ Chống văng các mảnh võ do va đập của kính, 
— Lâm mềm các vật có thể gây nên sát thương với người khi bị va 
chạm, 
~ Giữ chặt người ngôi không bị văng khỏi vị trí (dây đai, gối đỡ đầu, 
tựa ghế), 
— Khoá của an boàn chặt chẽ không gây tự mở cửa (khung giá bản lề 
cửa, ...}, 
- Sử dụng các vật liệu mềm giảm va đập..... 
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tình 2~38: Thử nghiệm theo tiêu chuẩn của ECE 
4), b), Q, d]¬ Các test thử nghiệm 


Các thử nghiệm chính đánh giá chết lượng bảo vệ đối với va chạm 
của ô tô con theo tiêu chuẩn của: 
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— Châu âu ECE R 33, SCE R95 và ISO 3894 trình bày trên hình 2~38 
— Mỹ FMVSS N°-208 và của Thụy điển trình bày trên hình 2-39. 


+———— 


Z2 ==^ 
CTET] s«« 
—=`Z——— 


FMVSS 208 


Hình 2~39: Thủ nghiệm theo tiêu chuẩn của Mỹ FMVSS 
4}, bj, cJ, aJ — Các test thữ nghiệm 


"Thử nghiệm yêu cầu ở chế độ đủ tải với các trạng thái: 
ø) Va chạm theo hướng chính diện với góc 30° ở tốc độ (56 kinh hay 
48,3 kmíh), với mẫu thử ngôi ở ghế trước bên va chạm. 
b) Va chạm theo hướng chính điện ở tốc độ (56 kmíh hay 48,3 km/h), 
ø Va chạm theo hướng bên ở tốc độ 36,2 km/h, 


đ Va chạm ở một phần đầu xe ở tốc độ 56 kn/h với chướng ngại 
biến dạng, 


e) Thử lật ô tô trên giá thử con lăn với gia tốc chậm dần từ tốc độ 
30 mile/h (48,2 km/h) đến 0 mile/h trên đoạn đường có chiều đài 
nhỏ hơn ä lần vết lốp, mẫu thử đặt trên ghế ngôi phía ngoài, có 
đây đai an toàn giữ phần đưới của mẫu thử về phía trong. 
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Hình 2-40: Hình mẫu không gian theo tiêu chuẩn ECE R29 

Trong thiết kế, việc thử nghiệm cõ thể tiến hành trên các bệ thử 
tương đương (thay thể ô tô thật) với các “hình nộm” (ồn gọi là mẫu 
không gian). Mẫu không gian theo tiêu chuẩn BE R29 với kích thước 
trên hình 9-40. Khối lượng toàn bộ hình mẫu là 75,6 kg, phân bố cho 
các phần: 

~ đầu và vai: 16,6 kg, 

-- lưng, bụng, tay: 81,2 kg, 


— chân và bàn chân; 13,2 kg. 

Mục đích chính của các teet này là phầm xác định không gian sau va 
chạm đảm bảo khả năng sống sót của người lái 
©) Sự cháy của ô tô 

Sự cháy của ô tô khi tai nạn xây ra thường xuyên và là yếu tố hết sức 
nguy hiểm. Điều kiện để xuất hiện sự cháy hình thành bởi hỗn hợp xăng 
nóng ở đạng hơi với không khí môi trưởng và nguồn gây lửa. Sự bốc liơi 
xăng phụ thuộc vào nhiệt độ. Ở trạng thái lỏng với nhiệt độ môi trường 
nhỏ hơn 3ð°C xăng khó cháy. 
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Để hạn chế sự cháy cần thiết bố trí thàng nhiên liệu xa các nguồn có 
thể gây lửa và giảm sự biến đạng, nứt vũ khi bị va chạm. 


"Thùng nhiên liệu cần bố trí ở chỗ có xác suất biến đạng nhỏ khi tai 
nạn, để hạn chế chấy nhiên liệu và tạo thành hơi nhiên liệu. Khi cần 
thiết cần có kết cấu giảm biến đạng lớn và có thể gây nên hiện tượng tự 
mới lỏng các chỗ bất chặt. 


Ngày nay đã bất đầu sử dụng vật liệu chế tạo thùng nhiên liệu từ 
chất dẻo. 


Để đảm bảo chống cháy sẳn phải bố trí các đường dây dân điện, vả 
bọc dây dẫn, và vị trí bế trí bình điện để khi xảy ra tai nạn có khả năng 
nhỏ nhất xuất hiện tia lửa và đốt cháy nhiên liệu. Các đường dây dẫn 
điện không được bố trí trên các cạnh kim loại phọn sắc nhằm tránh 
tổn thất khi sự cố va chạm, chẳng hạn: đặt trong các vỏ bọc hay ống 
dẫn mểm... 


g) Trang bị nội thất 


Các chị tiết bên trong khi va chạm có thể gây thương tích cho người 
lái, Thống kê cho ô tô con về các tổn thất khi va chạm xảy ra ở phía trước 
được trình bày trên hình 2-41, Phần quan trọng cần quan tâm đó là sự 
ép vành lái vào người lái, va đập gây thương tích ở phần chân và sự an 
toàn của dây đai giữ người. Trong thiết kế cần tính đến việc trang bị và 
bố trí nội thất cho ô tô. 


Kính trước 
Cặt chống trước 
Vảnh li 


Tấm nhựa trên 
Tếm nhựa giữa 


Vùng chan 
Cửa bên 
Dây đai an toàn 


Hình 2—41: Xác suất gây thương tích khi va chạm trước 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT 45 


Một số giải pháp kết cấu bố trí nội thất trên hình 2-42: 

— Hoàn thiện kết cấu đây đai an toàn kết hợp sử đụng Lúi khí bảo vệ, 
— Sử dụng trục lái có các khớp nối mềm (4), 

~ Vành lái có khả năng tự dịch chuyển khi va chạm (b), 

~ Chống tỷ ép vành lái vào người lái (e), 

— Trục lái đàn hổi, 


~_Giá đỡ trục lái biến dạng 


Hình 242: Giải pháp kết cấu bố tí nội thất 
ø) Dây dai an toàn 0à túi khí bảo nệ 
Các yêu cầu đối với dây đai an toàn và túi khí bảo vệ: 
~ ó hiệu quả hoạt động nhanh kể từ khi xuất hiện gia tấc chậm 
dân đủ lớn, theo hướng chống xô mạnh người lái và hành khách về 
phía trước. Hiện nay có thể đạt hiệu quả tác động nhanh trong 
khoảng 50 + 20 ms (miligiây). 


~ Sau tác động bảo vệ, túi khí phải nhanh chóng xả khí để chống ngạt. 
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— Tải trọng tác dụng lên người lái và hành khách phù hợp với giới 
hạn cơ sinh học của con người, 

- Hệ thống không tự hoạt động trong phạm vi sử dụng thông 
thường và không phải thường xuyên hiệu chỉnh độ căng dây giữ, 

~ Thực hiện các yêu cầu giữ chặt trẻ em theo tiêu chuẩn ECE R16 
và BCE R44. 


Kết cấu điển hình cho giải pháp dây đai an toàn, túi khí bảo vệ trình 
bày trên hình 3-43. 


Túi khí 


”ã 


“ñ 


Túi khí 
che chân 


Hình 2~43: Giải pháp dây đai an toản và túi khí bảo vệ 
1 Dây đai an toàn; 2— Túi khi cho hành khách; 
3— Túi khi cho lái xe; 4~ Thiết bị diều khiển 


ØÐ An toàn thụ động bán ngoài 
An toàn thụ động bên ngoài là giảm hậu quả tai nạn đối với mọi 
người tham gia giao thông, đặc biệt là người đi trên đường. 
Các giải pháp chính để đảm bảo an toàn thụ động bên ngoài là: 
— 'Tạo nên các tấm chắn giảm va phía trước và sau xe, 
— Kết cấu hợp lý các phần đầu xe, tránh va chạm vào chỗ cứng của 
người đi đường..., 
— Loại trừ tất vả những đường cong nhọn trên khung vỏ (bán kính 
công nghệ trên khung vỏ ô tô con không cho phép nhỏ hơn 3,5 mm), 
~ Loại trừ mọi kết cấu bất bên ngoài có thể văng xa khi xẩy ra 
tai nạn. 
#) Đối uới ô tô tải 
Đối với ô tô tải còn nhiều vấn đề chưa thành quy định. Nhưng các yêu 
cầu cơ bản cần thực hiện tập trung vào khu vực thiết kế buồng lái (cabin) 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VÉ KỸ THUẬT S7 


Ngoài yêu cầu về đảm bảo cho người lái xe tải có khả năng quan sát 
thùng hàng và sự xê dịch hàng hóa phía sau (bàng các ô của kính) khi 
vận tải và khi xảy ra tai nạn, còn có các yêu cầu cho buồng lái ô tô tải: 

~ Tất cả các thiết bị kiểm soát và điểu khiển của buồng lái õ tô 
trong khi va chạm không gây nên tổn thương cho con người. 

~ Các phẩn hoạt động khi thường xuyên điều khiển phẩi bố trí 
thuận lợi và có khả năng dễ dàng sử dụng (cơ cấu điều khiển, cơ 
cấu điều khiển lái bên trong, phím ấn...), 

— Sử dụng kính an toàn, 

— Sử dụng các thiết bị bảo vệ chống chiếu rọi ánh sáng của ô tê di 
ngược chiều, và có khẩ năng thay đổi cường độ chiếu sáng của 
đèn pha, 

~ Oác kết cấu bên treng e6 khả năng va chạm với người lái phải la 
cáo phần bao bọc mềm, 

~ Vách tường bao bọc trong buồng lái phải có chiều dày trên 10 mm, 

— 6ô các giá tay nắm thích hợp cho người ngồi trong buồng lái 


Hình 2—44: Gây tải cho buồng lái ô tỏ tải khi thử nghiệm an toản 


Từ những khảo sát thực tế về tai nạn giao thông cho người lái cho 
thấy: tính mạng của người lái phụ thuộc vào việc giảm thấp các tai nạn 
bên trong buồng lái gây nên do biến dạng va đập vào các cơ cấu điều 
khiển, ghế ngồi, do cửa xe tự động mỏ. 

Thứ nghiệm buồng lái của ô tô có khối lượng toàn bộ lớn hơn 7 tấn 
theo tiêu chuẩn BCE R29: buồng lái phải eó khả năng bảo vệ trước các 
tải trọng (trên hình 2-44, theo FMVSS (hình 9- 4ð) như sau: 
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Hình 2~45: Thử nghiệm buồng lái theo tiêu chuẩn của Mỹ FMVSS 


a) Khi gây tải tĩnh bằng trọng lực F; đạng tấm phẳng đặt trên toần 
bộ bể mặt của nóc buồng lái. Tải trọng chịu được phải không nhỏ hơn 
9800 N. 

b) Va đập trực diện với động năng: W = 44 kNm gây nên ở điểm 1 
song song với trục dọc của ô tô tác dụng vào phần đầu ô tô. Tâm của 
điểm đặt lực phải nằm cao hơn với bể mật ghế ngồi 150 mm. Kích thước 
thiết bị gây tải có chiều rộng 2500 mm chiểu cao 800 mm, khối lượng 
1500 + 250 kg, 


e) Gây tải tĩnh bằng trọng lực Fz đạng tấm phẳng đặt sau bề mặt của 
buồng lái. Tải trọng chịu được tính bằng: 

Fạ= 1962 mị, @) 

mạ, - khối lượng của hàng theo quy đỉnh (¿inh bằng tấn), 

Khi thử nghiệm theo mục a và e cần thiết giữ chật buồng lái 
trên bệ, theo thử nghiệm b cần tách khả năng chịu tải của buồng lái 
khối khung xe. 

Diện tích thu hẹp do thử nghiệm không chạun tới 509% diện tích của 
mẫu thử không gian. 

Ô tô có khối lượng toàn bộ lớn hơn 3,5 tấn ở phía trước và sau xe cần 
phải có chắn đòn để bảo vệ các ô tô nhỏ khi xuất hiện va chạm ở phần 
phía trước và sau. 

Các kết cấu của ô tô buýt chạy điện và ô tô buýt khác cũng cần cỏ các 
thanh chắn đầu xe chống va eham giống như xe tải. 

2.2.3. An toàn đối với môi trường 

An toàn đối với môi trường được đặt ra cho bất kỳ một sản phẩm 
do con người tạo ra. Đối với ô tô, an toần đối với môi trường được đặt 
ra với các mặt chính sau: khí xả, độ ồn, nhiệt, bụi chất thải sau sử 


Chương 2: CẮC YÊU CÂU VỀ KỸ THUẬT bả 


dụng và trong sử đụng .. . Các quy định ngày nay tập trung vào giảm. 
thiểu ô nhiễm đo khí XÃ, độ ổn, chất thải sau và trong sử dụng. Các tiêu 
chuẩn này một phần nằm trong tiêu chuẩn của quốc tế trong chế tạo ô 
tô, một số khác lại nằm trong tiêu chuẩn quốc tế về bảo vệ sức khỏe của. 
cộng đồng, 

a) Khi xả của động cơ đối trong 

Hiện nay trên thế giới sử dụng một số lượng đáng kể các loại phương 
tiện vận tải có động cơ đốt trong, trong đó có khoảng 350 triệu ô tô con 
chủ yếu tập trung ở các vùng đông đân cư. Lượng khí thải phát ra môi 
trường sinh sống của sông đồng đang là mối đe dọa đến sự ô nhiềm bầu 
khí quyển của toàn bộ trái đất. Xét tổng thể, trên toàn cầu vấn để giảm. 
thiểu lượng ô nhiễm môi trường do khí thải phát ra là rất cấp thiết, đặc 
biệt là các thành phố lớn và khu vực đông dân cư. Các quy định về lượng 
phát thải của khí xả ngày càng chặt chẽ hơn, đặc biệt là đối với các chất 
phát thải có ảnh hưởng xấu trực tiếp đến môi trường. 

Các loại nhiên liệu xăng và diezel đều có gốc chung là hydroeaebon. 
(C,H„), các loại nhiên liệu này khi cháy tạo nên CO¿. Nhưng do trong 
nhiên liệu thường có thêm các sản phẩm phụ nên khi đo chất lượng khí 
xã có thể thu được: nitở, oxy, hơi nước, dioxiteacbon, monoxiteacbon, 
oxitnitơ, hydrocacbon, aldehit, muội, lưu huỳnh, chì. Các sản phẩm khí 
cháy có ảnh hưởng tới môi trường đang được quản lý chặt chẽ là: 
monoxitcacbmn, hydrocacbon, oxitnitd, muội, lưu huỳnh, chì. 

Theo tiêu chuẩn khí xả EURO1 không cho phép sử dụng nhiên liệu 
có chì. Lượng lưu huỳnh khi cháy tạo nên các sản phẩm cháy ở dạng 
oxiteunfua SO, (SO; §Oa, SỐ) được quần lý bằng cách giảm dẫn lượng 
lưu huỳnh có trong nhiên liệu đến mức nhỏ nhất (theo các tiêu chuẩn 
RURO3, EURO4, EUROð). 

Các thành phần khí xả được kiểm soát thông qua các thiết bị do kiểm 
là: monoxiteacbon (CÓ, CO,), hydrocacbon (C„H,„), oxitnitơ (NO,), muội. 

Các quốc gia tiên tiến đều có các tiêu chuẩn nhiên liệu và khí xả 
riêng. Xu hướng chung hiện nay lấy tiêu chuẩn theo các nước Châu Âu, 
Mỹ và Nhật Bản. 

So sánh giữa các loại nhiên liệu xăng, LPG, Diezel và khí xả của nó 
với động cơ 4 kỹ sản xuất 1993 của Châu Âu (hình 9-46) cho thấy: 

Độc hại nhất là khí xã của động cơ xăng chế hoà khí. Hỗn hợp khí xả 
của động cơ diezel có thành phần độc hại nhỏ hơa, nhưng lượng muội 
(hạt rắn) nhiều hơn. Có thể thấy: ô tô sử dụng động cơ diezel cho chúng 
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ta khả năng đễ thoả mãn yêu cầu kỹ thuật của các tiêu chuẩn, tô con là 
nơi cần tập trung chú ý cao nhất về ô nhiễm của khí thải. Giảm thấp 
lượng khói cô thể nhờ việc sử đụng động cơ diezel như ở Đức, Mỹ, Anh, 
Pháp, Nhật. 


t8 gikm g/km 
0,10 
0,05 
9 = 
co IN NO, Muội 


Hình 2—46: So sánh khí xả của các loại nhiên liệu Xăng, LPG, Diezel 


Ngày nay đã và đang sử dụng các tiêu chuẩn ở các mức độ khác 
nhau: EURO1, BURO2, EURO3, RURQ4, EUROð. Mức độ chặt chẽ của. 
tiêu chuẩn gia tăng theo chỉ số sau của ký hiệu. Lượng phát thải của ô tô 
chịu ảnh hưởng bởi tiêu chuẩn nhiên liệu. Tuy vậy các quốc gia khác 
nhau có thể sử dụng các loại nhiên liệu xăng và diezel theo các tiêu 
chuẩn kháe nhau, nhưng quan trọng nhất là kiếm soát chất lượng khí xÃ 
thoát ra môi trường. 

Đan đầu là tiêu chuẩn ECE R15 (1972) năm chung trong hệ thống 
tiêu chuẩn bảo vệ con người. 

Tiêu chuẩn ECE R84 thay thế tiêu chuẩn trước đó và phân nhóm ô 
tô theo: MỊ, N1 (< 3,5 tấn) qua việc hạn chế giá trị thành phần CO, 
CaH„„. NÓ, cho động cơ xăng và lượng hạt cứng (muội) ở động cơ diezel, 
Theo tiêu chuẩn này việc tiến bành thứ nghiệm trên bệ thử con lăn và 
kết quả xác định nhờ đại lượng đo bằng ø/km (trước đây đo bằng gitest). 

Tiêu chuẩn ECE R49 giới hạn lượng CO, C„H„, NÓ, và muôi cho 
động cơ diezel với các loại ô tô M2, M3, N1, N5, N3 (N1 cho các õ tô sử 
dụng động cơ diezel), 

Tiến hành đo theo tiêu đhuẩn này thực hiện trên bàng thử động cơ, 
giống với trạng thái lắp trên ô tố. Ñết quả đø lấy ở 13 điểm (gọi là test 
thủ nghiệm 13 điểm). Một ví dụ trình bày trên hình 2-47. Trọng số của 
các giá trị đo được bằng các trị số ghi trên đồ thị như sau: 

(0,95/3).3 + (0,08x4) + (0,02x4) + 0,25 + 0,1= 1,00 (100%) 
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Mômen xoắn (®ÑM max) 
3 


tĩnh 2-47: Test thử nghiệm 13 điểm 


Tiêu chuẩn ECE R24 giới hạn lượng khới có thể nhìn thấy được 
(khói) áp dụng cho các loại ô tô từ M1 đến N3 sử dụng động cơ diezel. 

Các tiêu chuẩn về khí xã luôn được rà soát lại và bổ sung về giá trị 
các chất độc hại và số lượng các chất độc hại trong khí xả. 

Bảng 2—11 và 2-12 ghi lại các giới hạn cho phép của các chất độc hại 
khí xả theo thời gian áp dụng cho cộng đồng EU. 


Bảng 2~f†: CÁC GIỚI HẠN CHO PHÉP CỦA CÁC CHẤT ĐỘC HẠI KHÍ XÃ 
GHO Ô TÔ GON M1, N1 


_ za | Thời gian €H„„+ NO, co Muội 
Tiêu chuẩn ! áp dụng Loại động cơ “ga k (gikm) Ì tgikm) 
| Xăng 097 
EURO1() 7-1992 lDL 0,97 272 914 
ñI 1,38 9,20 
Xăng 0,80 2/20 < 
EURO2 1-1996 lDI 0.70 1/20 0,08 
Di . 0,90 {00 0,10 
cà Xăng = 2.30 = 
EURO3 | 19 [đá 088 | 0i | 005 
5 Xăng = 1/00 - 
Di anh Diezel 0,30 9,50 0,025 


Chú thịch: IDI— động cơ diazel có buông cháy phụ, 
ĐI— động cơ diezel phun trực tiếp. 
() — Tiêu chuẩn Châu Âu ghi chữ số La ma, trong tài lêu này đã thay đổi để 
tránh nhầm lẫn trong khi đọc. 
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đảng 2_12 CÁC GIỚI HẠN CHO PHÉP GỦA CÁC CHẤT ĐỘC HẠI KHÍ XÃ 
CHO Ô TÔ CÓ KHỐI LƯỢNG TOẦN BỘ > 3,8 TẤN, CÔNG SUẤT >85 KW 
Thời gan | CuH„ | NO, | GO | Muội l 
ápdụng | giWh | (gkm) | (gkm) | (gim) | 
EURO1 7-1992 | 140 | BÚ 45 046 | 
EURO2 | 10-196 | 110 | 70 40 | 05 

EURO3 | 10-2000 | 086 | 50 | 21 0,10 

EURO4 | ¡-2005 | 043 | 26 | 196 | 005 j 


Tiêu chuẩn 


Trong tiêu chuẩn EUROI1, EUROS, các giới hạn được phân biệt cho 
động cd dieze) có buồng cháy phụ (IDD và không có buồng cháy phụ (DJ), 
còn trong tiêu chuẩn EURO3, EURO4, không phân biệt theo kết cấu 
buồng cháy của động cơ điezel. 

Cáo giải pháp kỹ thuật hạn chế ô nhiễm môi trường đo ô tô gây ra 
theo hai hướng cơ bần: 

1. Hạn chế việc tạo ra chất độc hại do khí xả g: 

—~ Sử dụng các loại năng lượng khác ít ô nhiễm: điện, hydro, năng 

lượng mặt trời, hơi nước, khí nén, LPG...... 

~ Tác động vào kết cấu động cơ: hoàn thiện quá trình cháy, sử dụng 

điểu khiển điện tử tác động theo hướng tối tu, 

— Sử dụng liên hợp năng lượng điện và động eơ đốt trong (Hybrid), 

~ Tiêu chuẩn hóa chặt chẽ nhiên liệu sử dụng cho động cơ đốt 

trong... 

9. Khử bớt chất độc hại trước khi đẩy ra môi trường như: sử dụng 

các bộ lọc, các bộ trung hòa chất độc hại... 

Sự sạch của khí quyển trước khí xÃ cá thể giảm nhề đáng kể 
khi chúng ta quan tâm thích đáng tới sự độc hại khí xả của động ed 
đốt trong, 


y nên nhờ: 


b) Độ ôn ngoài: 

Các khảo sát về độ ổn đối với ô tô con lắp động cơ cao tốc chịu ảnh 
hưởng của: 

—, chất lượng mặt đường trên hình 2-48a, 

~ tốc độ chuyển động của ô tô (rên hình 3-48b 
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~ việc lắp bình giảm âm trên hình 2~48c, 
— việc lắp bộ giảm rung động cơ trên hình 3-48d. 


3Ô ứNh T0 


20 “ “ kả $@ ‡9 (20 Ea wWN VÔ 
a) Ảnh hưởng của trang thái mặt đướng b) Ảnh hưởng của tốc đỏ ô tô 


Cổ bình têu âm. 


1000, 3000. 3 To0 s0 


Ũ Ll 2000 8000 
c) Ảnh hưởng của việc lắp bính tiêu âm: 4) Ảnh hưởng 


của việc lắp bò giảm rung 
Hình 2-48: Các khảo sát về độ ổn đối với ð tô con lắp động cơ cao tốc 


Tiêu chuẩn EU về độ ồn cho trong EUE R9, RõI. 

Độ ồn bên ngoài theo tiêu chuẩn ISO 362) thực hiện với các điều 
kiện sau: 

Đo với mật đường acfan — bêtông hay đường bêtông. Trên đoạn 
đường này đặt cảm biến đo độ ồn (microphon) như trên hình 2-49, xung 
quanh khoảng 30m không có vật cẩn phản âm, cường độ ồn của môi 
trường (độ ổn nền) không quá10 đB(A). Quãng đường đo được xác định 
trong đoạn đường AB @0 m) trong đoạn này giữ đều tốc độ. 

“Tốc độ ô tô được xác định tùy thuộc vào tay số sử dụng khi đo, nhưng 
số vòng quay động cơ nằm trong khoảng xấp xỉ 0,7ỗ ne,„v, với ô tô con 
tốc độ cao có thể thử nghiệm ở 50 + 80 km/b. 
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Độ ổn bên ngoài có xu hướng ngày càng giảm nhỏ hơn chø các loại ô 
tô, theo dự báo của CHLB Đức thì các giá trị cbo phép của độ ồn ngoài có 
thể mô tả trên hình 9-50. Một số giá trị cho phép của độ ổn ngoài ghỉ 
trong bảng 2-13. 


Hình 2.49. Đo độ ồn ngoài 


Tiêu chuẩn này phù hợp với tiêu chuẩn đo của ECE và DIN. Tuy 
nhiên một số quốc gia có thể cho giá trị độ ồn ngoài nhỏ bơn (tiêu chuẩn 
chặt chẽ hơn) so với các giá trị ghi trong bảng từ I đến 5 đB nhưng có bổ 
sung thêm giá trị dung sai cho phép +1đÖ. 

Độ ồn bân trong và bên ngoài gia tăng theo tốc độ chuyển động của ô 
tô. Với ô tô tải chuyển động với vận tốc 80 km/h thì độ 
tăng lên đáng kể. Độ ẩn của bánh xe phụ thuộc vào kết cấu của hoa lốp, 


của bánh xe sẽ 


mức độ mài mòn bánh xe, bề mặt đường, tốc độ chuyển động và tải trọng 


1870 1980 1990 2000 2605 


Hình 2-58: Xu hướng tiêu chuẩn giảm độ ồn ngoài trên ö tò 
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Có thể hạ thấp độ ổn bằng cách: 

~ tăng hiệu quả giảm âm ở hệ chống khí xả, 

— giảm độ ồn của cánh quạt gió lầm mát, 

— tối ưu hoa lốp về phương điện chống ôn, 

— cân bằng tốt các cụm hệ thống truyền lực: hộp số, bánh răng, loại 
bỏ va đập cứng. 


Bảng 2—13-GIÁ TRỊ CHO PHÉP CỦA ĐỘ ỒN NGOÀI (EGW) TỪ 101995 


Loại ô tô Độ ồn dB [A) 
Ô tô chở người M: 7441 
+ Với động cơ xăng và diezel 7541 
+ Ô tô chổ người còn lại 
Ô tô tải và đoàn xe tái N, O: 76H 
+ Tải trọng max nhồ hơn 2,0! TH 
+ Với động cơ dìezel 
Đầu kéo: 
+ Tải trọng max từ 2,0 đến 3,5t Đào Ị 
+ Với động cơ ciezel 
+ Tải trọng max lớn hơn 3,5 t: T8+1 
—Gông suất động cơ đến150 kW ã0*1 
Công suất động cơ trên150 kW' 
ÔtôtÃiN 78+1 
+ Tải trọng max từ 2,0 t đến 3,51 THỊ 
+ Với động cơ diezel 
+ Tải trọng max lớn hơn 3,51 T1 
ông suất động cơ đến 75 kW 7B+1 
~Công suất động cơ trên 75 ...180 kW 80+1 
~Công suất động cơ tron180 kW 


Chú thích: Giới hạn trên đúng cho các xe có khả năng cơ động cao và 4WD. 


e) Vật liệu œtbet 

Yêu cầu về các vật liệu ma sát là giảm thấp lượng atbet trong vật 
liệu, để hạn chế lượng atbet mài mòn thoát ra môi trường khi xe chuyển 
động. Các ô tô được sản xuất gần đây đã chuyển sang sử dụng các loại 
vật liệu không atbet. 
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đ) Môi chất làm lạnh 

Môi chất làm lạnh sử dụng trong hệ thống điều hòa nhiệt độ ở các 
khoang kín trên ô tê. Trước đây sử dụng môi chất là đạng R-12 và 
R-134a. 

Môi chất làm lạnh R-12 tên gọi là chlorofluoearbon (CFC) có khả 
năng sôi, bốc hơi đễ dàng ở nhiệt độ -29,8°O, dễ đàng hờa tan trong đầu 
khoáng chất, không tham gia phản ứng với kim loại và được cơi là chất 
làm lạnh tết. Nhưng khi thoát ra môi trường, bay lên khí quyển nguyên 
tử Clo tham gia phản ứng với Ô trong tầng Ôzøn và là nguyên nhân phá 
hủy tầng Ôzon bảo vệ trái đất. 

Ngày nay theo công ước chung quốc tế không cho phép sử đụng R~12 
mà chuyển sang dùng R-134a. R-134a có tên gọi là hydrofluocarbon 
(HFO), có khả năng sôi, bốc hơi dễ dàng ở nhiệt độ -26,8°C, các tính chất 
khác rương tự như R-13. Trong cấu trúc của HEC không có gốc Clo nên 
không gây ảnh hưởng xấu đến tầng Ôzon bảo vệ trái đất. Ngoài ra do 
R-134a không hòa tan trong dầu khoáng chất nên chất hòa tan là dấu 
tổng hợp polyalkalinegglycol (PA) hay polycester (POE). Do vậy toàn 
bộ hệ chống làm lạnh phải thay đổi các thông số so với sử dụng R—12. 

Điểm cơ bản là an toàn mới trường của cộng đồng, nên việc sử đụng 
R~134a đã đưa vào công ước quốc tế. 


3.3. CÁC YÊU CẦU VỀ TÍNH LINH HOẠT VÀ CƠ ĐỘNG 


2.3.1. Tính cơ động của ô tô 

Tính cø động của ô tô được phân chia phụ thuộc vào các nguyên nhân: 
giới hạn khả năng chuyển động: 

a) profin (hình đăng), 

b) chướng ngại cao. 

Cơ động hình đáng đặc trưng cho khả năng của ô tô khắc phục 
sự không bằng nhẳng của nền đường, các chướng ngại và khả năng 
thông qua theo chiều rộng giới hạn của các phần đường quy định. 

Cơ động vượt chướng ngại cao được đặc trưng bởi khả năng của ô tô 
chuyển động qua hào, gò cao, đường trơn, đường ướt, vượt chướng ngại 
nước... 
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2.3.2. Cơ động hình đáng 


Cơ động hình đáng được xác định bằng các thông số: 
+ Khoảng sáng gầm xe, 
+ Góc thoát trước và sau, 
+ Góc cơ động, 
+ Bán kính thông qua đọc, 
+ Bán kính thông qua ngang, 
+ Góc dốc lớn nhất, 
+ Góc bẻ gãy đoàn xe theo mặt, phẳng dọc và mặt phẳng đứng, 
+ Bán kính quay vòng. 


a) Khoảng sáng gầm xe 


Khoảng sáng gầm xe nhỏ nhất được xác định theo mục đích sử dụng 


ô tô. Khoảng sáng gầm xe của đoàn xe không cho phép nhỏ hơn khoảng 
sáng của đầu kéc tương ứng. 


Ô tô hiện tại có khoảng sáng gầm xe h (hình 2-51 và 2-52); 
+ ô tô con: 190 + 200 mm. 
+ ô tô buýt: 220 + 300 mm 
+ ô tô tải đa năng: 240 + 300 mm 
+ ô tô tải có cơ động cao: 400 + 500 mm. 


b) Góc thoát cho phép 


Giá trị góc thoát cho phép cho trên bảng 2-14 và hình 2-51. Góc 


thoát lớn cho phép ð tô có thể thay đổi trạng thái chuyển động mà không 
bị và chạm với nền đường. 


Báng 2-f4: GIÁ TRỊ GIỚI HẠN CỦA GÓC THOÁT 


Góc thoát (độ} 
Loại ôtô 
Trước yị Sau T2 
Ô tô con 20+30 18 + 20 
Ô tô buýt 10 + 40 6:20 
Ô t6 tải đa năng 40 + 60 25+ 45 
Ô tô tải cơ động cao 0 + T0 50+60 
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©) Hán kính thông qua dọc 

Bán kính thông qua dọc được định nghĩa nhờ bán kỉnh nhỏ nhất theo 
taặt phẳng dọc xe chuyển động. Bán kính thông qua dọc càng nhỏ, cho 
phép ô tô có khả năng vượt qua các chướng ngại cao hơn của đường. 


Hinh 2~51: Các thông số của cơ động hình 
dáng đọc Ô tô 


Hình 2-52: 
Bán kính thông qua ngang r„ 
và khoảng sáng gầm xe h 
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Bán kính thông qua đọc được xác định theo các quan hệ, kích thước 
ghi trên hình 2-ð1: 


xy=0,5A + /0,25A2+H 


2 2 
"... -2rh 
2h 
3 
mã (€h-?} 
”h 


Bán kính thông qua đọc r„ thường nằm trong giới hạn: 
+ ô tô con: 8+8m 
+ ô tô tải đa năng: 9,6 + 6 m 
+ ô tô buýt: 4+ 9 m 
+ ô tô tải quân sự < 3 m, 


d) Hán binh thông qua ngang 


Hình 2-83: Góc bẻ gãy doàn xe theo mặt phẳng dọc: 
a- đối với xe kéo rơmnoc, b — đối với xe kêo bán rgmooc. 


Bán kính thông qua ngang được định nghĩa nhờ bán kính nhỏ nhất 
theo mặt phẳng ngang xe chuyển động (hình 9-53). Khả năng của ö tô 
khác phục chướng ngại không bằng phẳng phụ thuộc vào chiều cao của 
cầu xe trên mặt phẳng ngang. Trên mặt phẳng ngang tẩn tại khoảng 
sáng gầm xe h. 
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Khoảng sáng gầm xe của ô tô được lấy giá trị nhỏ nhất trong hai giá 
trị của khoảng sáng gầm xe theo phương dọc và theo phương ngang. 
e) Góc bễ gãy đoàn xe trên một phẳng đọc 

Khả năng chuyển động của đoàn xe được xác định bằng góc bẻ gãy 
đoàn xe trên mặt phẳng dọc (thẳng đứng, vuông góc với mắt phẳng của 
đường) theo bình 2-68 và không cho phép nhỏ hơn š = +68” với đoàn xe 
rơmooc, š = +ÊŸ với đoàn xe bán rơmooc. 


Ð Khả năng bhốc phục chướng ngợi đơn điệ 


Khả năng thông qua phụ thuộc đáng kể vào khả năng khắc phục 
chướng ngại đơn điệu dạng kết cấu hình học khác nhau. 
Các dạng kết cấu hình học điển hình biểu thị trên hình 2-54. 


Ị $D 
=8ƒ/1. ,@ “Từ 
8) 


S 


Hình 2~54: Các dạng điền hình của chướng ngại trên đường xấu 


bi khắc phực chướng ngại biểu thị tường cao chì quan trọng nhất là: 
+ đường kính bánh xe, 
+ khoảng sáng gầm xe, 
+ góc thoát trước và sau. 
Chiểu cao tường lớn nhất có thể vượt được xác định theo khả nàng 
công suất động cơ, và khảo sát trên hình 2-5, nhờ phương trình cân 
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bằng lực, mômen. Chiểu cao tường vượt được thực tế thường nhỏ hơn 
tính toán. 


Hình 2—B5: Sơ đồ lực và mơmen tác dụng khi 6 tô vượt chướng ngai có chiều cao. 

Chiều cao lớn nhất mà ô tô có thể vượt được: 

+ với ô tê không có tất cä các cẩu chủ động trong giới hạn: 
(,8 + 0,5) rụy, 

+ với ô tô có tất cả các cầu chủ động trong giới hạt: (0,5 +0,8) r„.. 

+ với ô tô có khả năng sơ động đặc biệt cao eó thể yêu cầu tới 
690 mm. 

Tương tự có thể tính toán bài toán vượt chướng ngại dạng hào, nếu. 
như cho chiểu dài hào ] > 2r thì khả năng vượt chướng ngại hào phụ 
thuộc vào tổng số cầu và vị trí trọng tâm như hình 3-55. Tối thiểu xe 
quân sự vượt chướng ngại khi cơ động cần phải lớn hơn hay bằng 0,8 m. 
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Với loại chướng ngại dạng e của hình 3_54, khi ô tô chuyển động theo 
rãnh sâu đọc, được quyết định bằng chiều rộng của ô tô. Trên loại đường 
đã chiến với các rãnh định hình thì khả năng thông qua phụ thuộc vào 
chiểu rộng cơ sở và ehiểu rộng vết của một bên bánh xe (hình 2-56). 


PHnỹ 
G.C;mMGIG 


⁄ 


Hình 2—56: Khả năng cơ động của ö tô qua chướng ngại dạng hố, hào 
8#) Khả năng leo dốc 


Bảng 2-15-GIÁ TRỊ GỐC VƯỢT DỐC CỦA Ô TÔ 
Ô tô độc lập Góc vượt dốc 
Không có tất cả cáo cầu chủ động (20+25)° | (36+48)% 
Tất cả các cầu chủ động (27:35) | (B0:70)% 
Đoàn xe 
Không có tất cả các cầu chủ động trên đầu kéo. {1+13° | (19:23)% 
Tất cả các cầu chủ động trên đầu kéo. (I5+20j? | (28+ 38)% 


Khả năng thông qua có ý nghĩa rất lớn bởi khả năng leo đốc. Các giá 
trị tham khảo như trong bảng 2~15. 


2.3.3. Tính ổn định tĩnh 

. Kbả năng thông qua bị giới hạn bởi sự mất ổn định lật đổ. Trong khi 
vượt chướng ngại theo chiều ngang số thể xuất hiện độ nghiêng ngang 
của ô tâ khá lớn. 

Khả năng gây lật dọc của ô tô ở trạng thái tĩnh có để ý tới tỷ lệ chiểu 
cao trọng tâm với chiều dài cơ sở là rất nhỏ, và không xảy ra trong thực 
tế. Sự lật theo phương đọc chủ yếu gây nên do trạng thái động (khi vượt 
chướng ngại hay hoạt động ở tấc độ cao). 
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Hình 2-87: 
Khảo sát ổn định 
ngang của ô lô 


Khi xem xét ổn định ở trạng thái nguy hiểm theo hình 2-57 có tính 
đến khả năng lật ngang đo trọng lượng, sự đàn hồi của của nhíp và bánh 
xe thì: 

„ 0:8b —hụ„g — hựy =y 


tị 
go bạ 
% — góc nghiêng do sự biến dạng theo phương hướng kính của lếp xe. 
+ 
=Œ¿-E, 
x=Œ¿- F;) Về: 


y - sự địch chuyển ngang điểm đặt phản lực do sự biến dạng bên của 
bánh xe. 

1 sa đGginœ 
y=-=Œ@#fre Sông 
ty M 

œy ~ độ cứng bên của lốp, 

ey - độ cứng hướng kính của lốp, 

Fz, Fz— phần lực thẳng đứng của các bánh xe trên một cầu, 

F7, Rÿ'— phần lực bên của các bánh xe trên cùng một cầu. 

Đối với ô tô có khả năng cơ động cao yêu cầu vị trí trọng tâm ô tô đủ 
đảm bảo làm việc tối thiểu là œ= 40°. 

Trong trạng thái động, nếu ô tô đi chuyển trên nền nghiêng ngang 
có mặt đường lễi lõm khác nhau, sự trùng pha dao động và lực tác động, 
sẽ làm xấu khả năng an toàn do lật ngang. Tốt hơn cho ổn định ngang là 
cần giảm thấp trọng tâm và nâng cao hợp lý độ cứng đàn hồi của phần treo. 
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2.3.4. Khả năng vượt chướng ngại mềm 

hả năng vượt chướng ngại mềm phụ thuộc vào hiệu quả sử dụng 
khả nãng truyền tải trọng của nền và lực liên kết giữa bánh xe và đường. 
Đặc trưng cho trạng thái này là các thông số: 

— ấp lực riêng của bánh xe trên nền, 

— hệ số lên kết, 

- trọng lượng bám của ô tô. 

Khắc phục chướng ngại đạng liên kết nên yếu trong trạng thái cơ 
động chủ yếu phụ thuộc vào công suất động cơ, việc bố trí các cầu chủ 
động, phương pháp chuyển các số truyền và tỷ số truyền của hộp số. 

Các nền đất yếu hay tuyết thuộc loại môi trường nền yếu. Sự bền 
chắc của mối liên kết chỉ là tức thời và nhỏ đáng kể. Do vậy khi tác động 
lực lên nền này có khả năng sẽ dẫn đến sự tăng trượt từng phần. 
a)Cơ tính của nền mêm 

€o tính của nền phụ thuộc chính vào độ ẩm của nó. Mức độ ẩm được 
đánh giá bằng quan hệ: 


m - khối lượng của đất ướt, 
mụ — khối lượng của đất khô. 


Quan hệ khả năng chịu tải của các bể mật đường khác nhau phụ 
thuộc vào độ Ẩm trình bày trên hình 2-58. 


Hinh 288: 

Quan hệ khá năng chịu tải q,, 
của các bề mặt đường khác nhau 
phụ thuộc vào độ Ẩm y%: 

1- đất séi 

2- đất thịt pha sét 
3- đất sét pha cát 
4- cất 


2Ô 40 80 80 100 4 
Với sự phụ thuộc vào độ ẩm, nền đường có thể ở trong 3 trạng thái: 
cứng, đảo và nhão chảy. Điều kiện xấu nhất cho sự chuyển động của ô tô 
1à dạng nhão chảy với chiểu sâu của lớp nền 20 :- 5O em. 
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Tính chất của nền cát thay đổi phụ thuộc vào độ ẩm, càng tăng cao 
độ ẩm tới một giới hạn nhất định sẽ làm gia tăng nhiều lần lực cần của 
nó, sau đó tới giới bạn nhất định của độ ẩm của nó sẽ lại giảm. 

Tác động cơ khí của bánh ô tô trên nền dẫn tới biến dạng đất. Giá trị 
và đặc tính biến dạng là điểu kiện tạo nên các nội và ngoại lực tác dụng 
lên ô tô. Nếu coi sau khi xuất hiện ngoại lực các phần tử nhỏ của đất 
biến dạng quay về trạng thái ban đầu, thì oó thể coi đất là đàn hồi, nếu 
coi các phần tử nhỏ của đất không trở lại hết vị trí ban đầu, thì có thể coi 
đất là vật liệu biến đạng đàn trễ. Nếu coi biến dạng đàn trễ xảy ra trên 
toàn bộ nền, chúng ta có quan niệm là biến dạng đẻo của nền. 

Khả năng thông qua phụ thuộc nhiều nhất vào cơ tính của nền đất: 
lực cản chống nén, lực cản chống dịch chuyển và cất đứt. Quan hệ của 
biến dạng b, hệ số liên kết của nền ụ với áp lực (ứng suất q) như sau: 

ạ=Ch" 

€ và w— các thông số phụ thuộc vào thành phần của đất, độ Ẩm, kích 
thước của bể mặt biến dạng. 

luc cẩn của đất chống lại địch chuyển được xác định bằng lực liên 
kết giữa các phần của đất, đo việc gây nên ép nước chẩy ra dạng giọL 
(hay đồng chảy) và lực ma sát giữa các phần của đất. 

rực liên kết giữa các phần của đất phụ thuộc vào vào độ ẩm, còn lực 
ma sát phụ thuộc vào điều kiện liên kết giữa chúng với nhau và xuất 
hiện cả khi có tải trọng ngoài. 

Trực cẩn chống dịch chuyển có thể biểu thị bằng công thức sau: 

E,= CÁ + (LE, 

Œ, - hệ số liên kết trung bình giữa các thành phần của đất 

A — điện tích đất địch chuyển, 

f, ~ hệ sổ ma sát trong, 

E, ~ tải trọng thẳng đứng. 

Các giá trị của chúng cho trong bằng 2—16. Hỗn hợp đất pha cát rời có 
tực cần đơn vị (tính theo chiều đài dịch chuyển) trong khoảng 1.2 + 2 kN/m, 
cồn cát đính 1,ô +2,6 kN/m. 

Lực cẩn lăn được xác định do sự tiêu tốn năng iượng để biến dạng 
đất tại chỗ tiếp xúc với bánh xe ô tô và và tấn thất đàn trễ cho biến dạng 
của lốp. 
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ảng 2-f6-GIÁ TRỊ CÁC HỆ SỐ CUÄ CÔNG THỨC TÍNH 
| Dạngđất | HệsốliênkếtưungbinhG,[MPa) | Hệsốmasáttongf, 
Cát 0010008 
Cái định 0,035 + 007 
Đất pha cátrồi 0,04 + 008 
| Đất sét 005 + 01 


Với bánh xe cứng không biến dạng (hình 2-59), lực cản lăn gây 
nên biến dạng đất và dịch chuyển nền. Liƒc eẩn đó được tính bới công 


thức sau: 


Ty=0,5.k„.b.hể 


h, b - chiều cao, rộng chịu nén của nền, 


k, - hệ số biến dạng thể tích của đốt chịu nén. 


2 
Chiều sâu vết h được tính bằng: h, = ÿi ti 


v4 
Lưực cần F¿ được tính là: Fr=0,5. 3 1; 3 
k„bD 


Hình 2—89: 
Sơ đồ tính toán sự lăn 
của bánh xe trên nền 
chịu tải yếu 


Hệ số cần lần: ƒ— BẾP .5. 
ty 


Công thức tính lực cần lăn cho bánh xe đàn hỗi trên cơ sở thực nghiệm: 


F2 Đc 
Fr=Ci ‡—#++ Ô m 
Nano 
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CC Cz — hệ số phụ thuộc vào kết cấu bánh xe, giá trị trung bình: 
C¡ = 0/0081, Cy = 0,498. 
D ~ đường kính của bánh xe cứng (m), 
Ðy — áp suất khí nén trong lốp (MPa), 
F, - tải trọng thẳng đứng trên bánh xe (kN), 
ø, ~ khả năng chịu tải của đất (MP), 
+ trên nền cát pha sét: 0,25 + 0,6 MPa, 
+ trên nến cát pha sét dính: 0,86 + 0,ð MPa, 
+ trên nền đất sét: 0,35 + 0,7 MPa. 
Thành phần đầu tiên chỉ ra giá trị của lực cản do sự biến dạng của 
bánh xe, thành phân thứ hai chỉ ra sự biến dạng của nên. 
b) Sử dụng các loại bánh xe trên nên mêm 
Sự mất khả năng thông qua có thể là do: lực vòng trên bánh xe nhỗ 
hơn lực cẩn lăn. Sự biến đạng đàn trễ của bánh xe có ảnh hưởng đáng kể 
tới trạng thái này. Khả năng thông qua có thể thay đổi khi dùng lốp "đã 
chiến” đặc biệt. Sự liên kết của bánh xe với nền chịu ảnh hưởng trước 
tiên bởi giá trị đường kính ngoài của bánh xe và hình dạng mấu bám. 
Ngày nay phân chia lốp xe phụ thuộc vào chỉ số proñn, tức là tỷ lệ của 
chiều cao H đối với chiều rộng B thành 4 nhóm: 
+ Tôroit: H/B = 1,1 z0,9, 
+ Dạng rộng: H/B=0,9 : 0,6, 
+ Dạng lùn: H/B= 0,ô + 0,4, 
+ Dạng bẹt: H/B = 0,4 + 0,1. 


Lốp dạng tôroit sử dụng phổ biến trên ô tô thông dụng không có khả 
năng điều chỉnh áp suất lốp. Lốp sử dụng áp suất cao và khả năng biến 
dạng hướng kính do tÃi trọng thẳng đứng là (19 +15)%. Diện tích vết tiếp 
xúc nhỏ không đầm bảo cho ô tô có khả năng thông qua tốt. Khi sử dụng 
thiết bị điều chỉnh áp suất lốp sẽ tạo điểu kiện nâng cao khả năng thông 
qua trên nền đất mềm. 

Lốp dạng rộng thường dùng trên đường thông dụng và cả trong điều 
kiện đường đã chiến. Ở điểu kiện áp suất định mức, diện tích bề mặt tựa 
tăng lên (30 + 3ð)% so với lốp tôroit, khi giảm áp suất lốp, có thể tăng 
điện tích tiếp xúc lên hai lần tuỷ thuộc vào mục đích sử dụng của ô tô là 
xe đa dụng hay xe cho đường “đã chiến”. 
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Lếp đạng lùn dùng cha ô tô chuyên dụng chuyển động trên nền 
đường yếu. Dạng lốp lòn có bể mặt tựa lớn đảm bảo ăn khớp tốt giữa lốp 
và đường. Ấp suất khí nén trong khoảng 0,05 + 0,15 MPa, nhằm tặng 
diện tích, giảm áp lực riêng trên nền đường. Chúng được sử dụng trên ô 
tô có khã năng cơ động cao và chạy trên nền đường yếu, khi chạy trên 
nển đường cứng thì vận tốc chuyển động của xe bị hạn chế. 

Lốp dạng bẹt dòng cho ô tô chuyên dùng làm việc với điểu kiện nặng 
nhọc, áp lực khí nén khá thấp 0,02 + 0.1 MPa. 
©) Hệ số bám dọc trên nên mm 

Thả năng chuyển động của ô tô trên nền yếu và biến đạng bị giới hạn 
bải giá trị lực vòng đất tại bánh xe. Giống như trên nền cứng hệ số bám 
được tính: 

Tụ 
F; 


tự= 


1uực bám giới hạn lớn nhất truyền theo phương dọc Fh„a„ giữa bánh 
xe và mặt đường: 

TNmax = Kxmax: Ÿ„ 

Giá trị tua, đạt được ở độ trượt tối ưu của bánh xe phụ thuộc vào 
trạng thái mặt đường. Quá trình điển hình của „ phụ thuộc vào độ trượt 
trên sác bể mặt đường khác nhau biểu điễn trên hình 2~60. 

Khả năng cơ động theo bám phụ thuộc vào bế trí hệ thống truyền 
lực, kiểu ed cấu chuyển số. Khi chuyển động trên đường “đã chiến” quan 
trọng hơn cả là truyền êm lực kéo trên bánh xe chủ động ö tô. 


vộ Hình 2-80: 
Sự phụ (huộc của hệ số bám 
uy 08 đọc #„ vào độ trượt s% trên 
các mặt đường khác nhau: 
by 1. bên khô, acfaiL 
2. nhựa, đất khô 
%4 3. đất nên cất 
4. đất sét cái ẩm 
5. đất séL mịn ướt 
92 6. đất bazan 
7. đất xốp 
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d) Truyền động êm dòng lực trên nên môm 
'Trên cơ sở đã phân tích ở trên, xấu nhất là trường hợp hệ thống 
truyền lực dùng cơ cấu chuyển số bằng tay, dòng lực thường xuyên thay 
đổi, mômen xoắn biến động bậc thang gây nên mạch xung trong quá 
trình truyền lực của bánh xe và nền đường. Tất nhất là sử dụng bộ 
truyền thuỷ động, thuỷ fĩnh hay điện, tạo điều kiện thay đổi đều đặn 
mômen xoắn đồng thời giảm bớt va đập trong hệ thống truyền lực. Theo 
quan điểm đảm bảo khả năng eød động cao, truyền lực vô cấp cho các 
bánh xe là thích hạp hơn cẢ. 
ø) Truyền lực tới tất cà các bánh xe 
Khả năng cơ động được hoàn thiện khi dùng truyền lực chủ động tới 
tất cả các bánh xe. Khi đó, tổng lực kéo của ô tô bằng tổng lực kéo trên 
tất cả các bánh xe. Nếu tất cả các bánh xe là chủ động và các bánh xe 
làm việc ở độ trượt tối ưu, lực kéo lớn nhất của ô tô theo tải trọng G trên 
đốc nghiêng œ bằng: 
... 
€ó thể biểu thị hiệu quả truyền lực thông qua tỷ lệ lực kéo chủ động 
của ô tô hay đoàn xe tại thời điểm đạt được độ trượt tối ưu nhờ tổng lực 
kéo của các bánh xe với trọng lượng bám: 
n 
HxmaO +} == 


ip= 
® Hy max Ổ @08 œ 


Ấy - tải trọng đặt lên bánh xe, 

G - tổng tải trọng ô tô, 

Mỹ; ~ mômen xoắn truyền tới bánh xe thứ ¡, 

vụ - bán kính bánh xe thứ Í, 

n - tổng số bánh xe chủ động. 

Hiệu quả truyền lực kéo phụ thuộc trước hết vào tổng số bánh chủ 
động trên tổng số bánh xe và sự phần chia tải trọng trên các bánh xe. 

Hiệu quả truyền lực của ö tô con thông thường không cho phép nhỏ 
hơn nạ = 0,6. Với ô tô 4x4, nạ gần bằng 1. Ô tô đa dụng vận tải trên 
đường tốt không bố trí tất. cả các bánh xe chủ động thường Tịy = 0,4 + 0,7. 
Xấu nhất là đoàn xe, giá trị tịp thấp (nạ = 0,36 + 0,3), với giá trị như vậy 
khả năng cơ động sẽ thấp chỉ cho phép vượt các đốc nhỏ. Ô tô có tất cả 
các bánh xe chủ động giá trị rất cao (nạ = 1). 
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Ð Sự phân chia momen chủ động cho ô tô có khả năng cơ động cao 

Sự phân chia momen chủ động giữa các câu phụ thuộc vào kết cấu 

truyền lực kéo. Oó thể sử dụng các giải pháp sau đây cho xe có công thức 
4x4: 

4) Gài truyên lực cho cầu trước khi cần thiết: 

— Theo hình 3-61a có thể dùng cơ cấu gài răng. Khi tách cơ cấu gài 
toàn bộ mômen xoắn truyền ra cầu sau. Mômen do tuần hoàn 
công suất không tổn tại. Khi gài câu trước xuất hiện mômen tuần 
hoàn. Hệ thống như thế có thể sử dụng chỉ trong trường hợp hệ số 
bám nhỏ (nến trơn hay mềm). 

— Theo hình 2-61b cầu trước được gài bằng khóp tự động. Để khóp 
tự động không gài cầu trước trên nển dường cong tết và cứng 
(œ, > œ¿, cần phải tách cầu trước khỏi cầu sau khi tăng tốc (trên 
tường H9): Trang Geường họp cần gài cẩu trước, khỏu tại đồng Sẽ 
đồng, nếu cầu sau bị trượt ở giá trị cho trước, nhờ sự phân chia tỷ 
số truyền định sẵn. Mômen tuần hoàn có thể xuất hiện, nhưng do 
việc tự động nhả khớp gài giữa các cầu khi độ trượt của cầu sau 
giâm, nên giá trị mômen tuần hoàn không xây ra ở giá trị lớn. 


Khép tự động 


Hình 2-61: Sơ đồ gài truyền lực cho cầu trước 
a) có cơ cấu gài bằng lay 
bị gài bằng khép tự động 
b) Thường xuyên gài cả hai cầu (hình 2—62) 
Các cầu được nối liền nhờ vi sai đối xứng hay không đối xứng giữa 
các cầu sẽ đảm bảo truyền liên tục lực kéo tới các cầu xe chủ động. 
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Theo hình 2—62a: 


Sử dụng vi sai đổi xứng là thích hợp, nếu như trên các cầu này sự 
phán chia tải trọng thẳng đứng gần bằng nhau. Nếu cøi hiệu suất truyền 
hịc tối các bánh xe chủ động rị„=1, thì sự phân chia mômen xoắn ra các 
cầu sẽ bằng nhau, tức là xị = zz, lực kéo trên các cầu sẽ là: 

Eụ, =M, XE -ực 
bi 


lạ ÌR2i X{* Xai TIm°† 


2a 


Hình 2-62: Sơ đồ gài truyền lực thường xuyên cho ở tô 4x4. 
a) vi sai đối xứng 
bị _ ví sai không đối xứng 
c) vi sai có Khóa cứng 
đ} vi sai đối xứng cô khớp ma sát giới hạn 
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Tụa=M, X2 1"... 
." 
Mẹ - tổng mômen chủ động 
vị, rạ — bán kính bánh xe chủ động 
x x¿ — là hệ số phân chia mômen xoắn cần truyền (x¡ + x¿ =1), 


+ Nếu rụ = rạ = r thì; 


M 
Ta. 
h2 % 


+ Nếu một trong hai cầu bị trượt, lực kếo trên cầu bị giới hạn bởi 
cầu bị trượt, (với h„„ - hệ số bám của cầu bị trượt) khi đó: 
=1. XLT T 
bì E2 —  = 
Xa" ki 


nh 
=EqHw— 
tạ 


+ Nếu như không có vi sai thì: 
bì E F¿ Eư 2 
Tìm 
Hun 
Đụg = Fy 
k Tìm F2 
“Trên hình 2-62b: 
+ Khi vì sai đối xứng xị # yz và coi rịm =1 lực kéo sẽ chia ra các 
cầu theo quan hệ: 


F, =M.XL; Fạ=M, *2 
nị ty 


fy=FirFa = Mẹ đi, 
1 Ty 
Sự phân chia mômen xoắn đối với vi sai giữa các cầu được tiến hành 
theo chế độ tải trọng điển hình lựa chọn qua sự phân chia tải thẳng đứng 
trên các cầu. 
Nếu như một cầu bị trượt thì: 


b: ⁄X 
TỊ = y2 Mự HẠ 
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xen 
XI f8 

Giá trị lực kéo trên bánh xe chủ động bị giới hạn bởi tải trọng thẳng 
đứng và tỷ số truyền của vi sai đối xứng. Tình huống quá tải xảy ra khi 
sự trượt ở cầu chịu tải lớn và sự phân chia tỷ lệ chênh lệch mômen xoắn 
quả nhiều. 


By = F,z,Hụy 


Bởi thế vi sai giữa các cầu với hiệu suất n„=1 cần phải có khoá cứng 
vì sai. 

“Trên hình 3-6%c : 

Khi tôn tại khoá cứng vị sai (hay không bố trí vì sai giữa các cầu), sự 
phân chia mômen xoắn trên các cầu không cố định và phụ thuộc vào lực 
bám giữa các bánh xe và nền đường. Khi đó lực kéo trên các cầu sẽ là: 

Bụi E Gai) 

LẺ 
€ạ¡; ca — độ cứng xoắn của các cầu xe 
sỊ;: 8ạ — độ trượt của cầu xe. 


“— `. n. 
- lay =-ÔNH — V4, 


li 
bả Xã 


Mômen xoắn Mụ, Mẹ sẽ phân chia: 
Mẹ= Mi+ Mạ= Fupr + Euz.r; 
Mụ,=c¿¡915 CÝI rạt cụ O2 TÝ2 y. 
vị và 
Như vậy tốc độ quay ø cuá bánh xe: 
= Mc + cạn + con 
€, 
_“_... Sa2 rở 
vị vạ 
Từ đó có thể xác định mômen chỉa ra các cầu: 
M; = ÔM: *Su1B + G28) 
€ % b 
C?LvỆ + “92 ryn, 
bái Y2 


+€OgIn +€sors )€, 
@M, †6;1n| † C;2f2 )csara bà 


€, €, 
Cềhrỷ + >2 rÿvy 
lì Yạ 
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Nếu rị= rạ =#, cạ¡ = œz= c„, vận tốc đài tại điểm tiếp xúc bánh xe với 

đường vị = vụ = v thì: 
mm... 
2o? 
Mi=M;= 0,õM, 
Nếu ry# tạ, cại # cạø, vị # vạ thì xuất hiện mômen tuần hoàn: 
M,=M)—Mạ 

Mômen này làm tăng tải cho hệ thống truyền lực và gây nên tăng 
hao mòn lốp xe. Dùng cơ cấu gài khoá cứng vi sai có thể nâng cao hiệu. 
quả truyền lực kể cả khi đi trên mặt đường trơn, mà không xuất hiện 
mômen tuần hoàn lớn. 

Trong thực tế giải pháp này được sử dụng cho kết cấu đơn giản đối 
với cÄ ô tô có cầu kép chủ động dạng 6x4, 8x4. 

Trên hình 2-62d 

Rết cấu bố trí vi sai giữa các cầu có ma sát trong cao đem lại đặc 
tính hiệu quả truyền lực tốt mà không xuất hiện mômen tuần hoàn. 
Mômen xoắn truyền đến các cầu trong trường hợp này: 

M,  xM,+ Mạ; 
+¡ — hệ số nhân chia mômen truyền tới các cầu, 
M,, - mômen ma sát của vỉ sai có ma sắt trong co. 


Đối với ô tô có khả nàng cơ động cao trên đường có trạng thái nền 
yếu có thể thực hiện các giải pháp kết cấu sau đây; 

1. TTất cả các câu là chủ động, 

2. Sử dụng vi sai trong cầu và giữa các cầu để hạn chế mài mòn lốp 
và giảm tải trọng tác dụng lên hệ thống truyền lực, 

3. Sử dụng vi sai trong cầu và giữa các cầu cần có khớp ma sát trong 
cao bay khoá vi sai, 

4. Mômen chủ động lên các cầu được phân chia theo chế độ vận tải ở 
giá trị góc đốc và hệ số bám điển hình. 

5. Cần thiết đặt hệ treo các bánh xe có khả năng đàn hổi lớn và mở 
rộng chiều rộng câu xe, để đảm bảo bánh xe luôn tiếp nền, 

6. Cần có số lượng bánh xe nhiều để đảm bảo áp lực riểng trên 
nền thấp, 
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7. Sử dụng lốp có kích thước đường kỉnh, chiều 
dạng làn, cá khả năng giảm áp suất khí trong lốp, 


ng lớn hay lốp 


8. Áp lực riêng trên nền không vượt quá 0,12 MPa, 

9. Lếp có hoa lốp đặc biệt phù hợp, 

10. Công suất động cơ cao, 

11. Cần thiết bế trí các bánh xe sao cho tạo nên lực cẩn lăn nhỏ, hay 
mỗi phía chỉ bố trí một vết (như hình 2-63). 


Hình 2-83: Biện pháp giám lực cần cho xe dùng trên đất yếu (4x4) 
aj Dấu trước dẫn hướng 4 vết bánh xe 
b} Tất cả tác cầu dẫn hướng 2 vết bánh xe 


2.3.5. Tính linh hoạt trong chuyển động 
Tính lính hoạt của ô tô (hình 2-64) hay đoàn xe, khí quay vòng, đặc 
trưng bởi các chỉ tiêu sau đây: 
~ Bán kính quay vòng vết bánh xe phía trong, ngoài Huuim, Ryu„v, 
~ Bán kính quay vòng hành lang quét phía trong, ngoài Rnrmịn, 
Rmtmas 
- Chiểu rộng hành lang quét khi quay vòng Bụ, (ô tô độc lập — trên 
hình 2-64, đoàn xe — trên hình 2-68). 
hi tăng góc quay bánh xe dẫn hướng ;,„ và thu ngắn chiều đài ed sở 
thì bán kính quay vòng sẽ nhồ, tính lĩnh hoạt quay vòng sẽ cao, nhất là 
khi ra vào chỗ đỗ với khoảng không gian hạn chế. Tuy nhiên ở ô tô có tốc 
độ cao, điều này bị hạn chế, bởi sự xuất hiện lực ly tắm lớn khi quay 
vòng, lầm xấu tính ổn định của ô tô. 
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Hình 2—8§: Tính linh hoọt quay vơng của ô tô 4WS 


Ngày nay trên ô tê con dùng hệ thống 4WS đảm bảo cho ô tô có khả 
năng linh hoạt quay vòng cao, nhưng lại vẫn đáp ứng tính điểu khiển 
động của ô tô. Khi đó sự chuyển hướng số thế thực hiện trên các cầu theo 
3 chế độ quay vòng: 
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+ Các bánh xe cả hai cầu đồng thời quay cùng chiều khi chuyển 
động với vận tốc cao, 
+ Hai cầu đồng thời quay ngược chiểu khi chuyển động ở vận tốc 
thấp, ra vào chỗ đỗ, 
+ Khoá cứng dẫn hướng của cầu sau (trở về kết cấu quay vòng 
thông đụng). 
Mồ tả hai chế độ quay vòng của ô tô có hệ thống 4WD được biểu diễn 
trên hình 2-65. 
Trên xe quân sự do nhu cầu linh hoạt cao nên e6 thể chỉ bố trí quay 
vòng theo chế độ quay ngược chiều (hình 2-6ðb). 
Các thông số linh hoạt quay vòng hết sức quan trọng với ô tô tải thân 
đài và đoàn xe. Bán kính hành lang tối thiểu được xác định nhờ hình 
2-64, hình 2-66. 


-Ru 


Hình 2—86: Sự quay vòng và các chỉ tiêu về tính: lị:h hoạt của đoàn xe 
a) Đoàn xe kéo rữnooc có cầu trước rđmooe qu; 
b) Đoàn xe kéo bán rơmooc không điều khiển cầu sau, 
©) Boàn xe kéo bán rơmooc có điều khiển cầu sau. 
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Trên đoàn xe kéo rơmooe, ở cầu sau đặt cầu quay (hình 3-66a), chiều 
rộng hành lang quét phụ thuộc vào bán kính Rị và Rạ. Khi bán kính 
quay vòng nhỏ nhất, rởmooe có thần dài sẽ phải bể gẫy đoàn xe với góc 
lớn và chiều rộng hành lang quét lớn. 

Trên đoàn xe kéo bần rơmooe (hình 3-66b) khi cần quay vòng với bán 
kính nhỏ nhất thì góc quay thân xe giữa hai thân sẽ lớn nhất. Để giảm 
góc quay này cho đoàn xe bán rơmooc thân dài cần thiết phải điều khiển 
gốc quay bánh xe (phía sau) của bán rơmooc (hình 3~-66c). 

Theo tiêu chuẩn ECE yêu cầu bán kính hành lang quét nhỏ nhất của 
phía ngoài bánh trước không được vượt quá 12,0 m. Bán kính hành lang 
quết phía trong không được nhỗ hơn 5,3 m. 

Một số nước cho theo quy định: bán kính hành lang quét nhỏ nhất. 
của phía ngoài bánh trước không được vượt quá 12,öm chiều rộng hành 
lang quét không vượt quá 6,7m. 

Đối với xe độc lập bán kính vết bánh xe phía ngoài nhỏ nhất không 
lớn hơn 10m. 


2.3.6. Khả năng vượt chướng ngại nước 


Khả năng vượt chướng ngại nước có thể được thực hiện bằng phương 
pháp lội ngầm hay bơi nổi. 
a) Khả năng lội ngẫm 

Khả năng lội ngầm của ô tô là một thuộc tính trong khả năng vượt 
chướng ngại nước. Ô tô với áp suất lốp quy định được đặt trong môi 
trường nước không chấy, có nền cứng giữ yên trong khoảng thời gian 
không nhổ hơn 10 min (không ảnh hưởng tới khả năng khổi động lại 
động ed) và trong điều kiện đó có thể tự di chuyển được. Ảnh hưởng của 
môi trưởng nước không được zây nên bất kỳ sự cố hư hồng nào trong sác 
lần sử dụng tiếp sau. 


Để đạt được khả năng lội ngầm cao cần đảm bảo các chức năng và 
việc bao kín nước các tổ hợp tổng thành của ô tô theo các giải pháp sau: 

+ đường nạp và đường xả phải có chiều cao lớn bơn khả năng lội 
ngầm yêu cầu, 

+ bảo đảm bao kín buông trục khuỷu của động cơ và hệ thống 
nhiên liệu, 

+ bảo đảm chống nước và ẩm cho hệ thống điện, 

+ bảo đảm bao kín hệ thống trước áp lực của nước chảy vào buồng 
truyền lực. 
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Đối với ô tô cơ động cao khi có chuẩn bị trước, chiều cao vượt chướng 
ngại nước yêu cầu tối thiểu là 1,3 m. 
b) Khả năng bởi nổi 

Khả năng bơi nổi của ô tô là một vấn để phức tạp. Kết cấu bao kín vỏ 
ô tô là vấn để cơ bản của khả năng bơi. Khả năng bơi nổi của các loại ô tô 
chuyên dụng không thiết kế riêng biệt, bị giới hạn đáng kể bởi trọng 
lượng, vị trí trạng tâm cao, không có hình đáng thủy động hợp lý. Để đạt 
được khả năng bơi yêu cầu cần thiết phải có khả năng chịu áp lực nước 
nhất định, đảm bảo ổn định đọc và ngang (hình 9-67). Ô tô cần được 
trang bị bơm tạo lực đẩy toàn xe, và có khả năng chuyển hướng chuyển 
động trong nước. 


Ề) 


Hình 2—67: Các thông số đánh giá của ô tô khí bơi nổi 
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Thả năng bơi nổi khắc phục chướng ngại nước xác định bằng; 
+ Độ dự trữ nổi, 
+ Tốc độ bơi nổi, 
+ Góc xuống nước lớn nhất, 
+ Góc lân bỏ lớn nhất, 
+ Góc nghiêng dọc lớn nhất khi bơi, 
+ Góc nghiêng ngang lớn nhất khi bơi. 


lự trữ nổi được xác định qua tỷ số của khối lượng cña nước bị ô tô 
chiếm chỗ với khối lượng của ô tô. 

Tốc độ bơi nổi được xác định bằng thực nghiệm trong điểu kiện nước 
không chảy (nước yên không chảy). Tổng lực cản của ô tô chuyển động 
trong nước được tạo nên do lực cản ma sát của các lúp nước với nhau, của 
nước với vỏ xe, lực cẩn các chỗ lồi lõm và lực cản của sóng vỗ. Công suất 
của các xe bơi, thường đã xác định theo yên cầu chuyển động của ô tô 
trên đường xấu, việc di chuyển trong môi trường nước gây nên tiêu hao 
phần lớn công suất cho lực cản thùy động nên tốc độ đạt được nhỏ, 
khoảng 10 kmífh. 

Góc xuống nước lớn nhất được xác định bởi chiều cao của phần đầu xe, 
mà nước không chảy vào trong vỏ xe khi xuấng nước. Giê trị của góc này 
phụ thuộc vào các yếu tố hình học của kết cấu đầu xe, chiều cao của vỏ 
xe chiếm chỗ trong nước. Ngoài ra còn có ảnh hưởng của độ dự trữ nổi. 

Góc lên bờ lớn nhất được xác định bởi chiều cao của phần đuôi xe, mà 
nước không chảy vào trong vỏ xe và độ dự trữ nổi. Góc lên bờ phụ thuậc 
nhiều vào việc bố trí cầu chủ động. Khi lên bờ, yên cầu lực kéo trên các 
bánh chủ động khá lớn để ô tô có thể vượt chướng ngại lên bồ, đồng thời 
còn tính đến khả năng không tận dụng hết trọng lượng bầm trong trạng 
thái quá độ của phần sau xe. Trong trạng thải quá độ này, lực đấy của 
chân vịt nước có vai trò quan trọng, chẳng bạn sử đụng chân vịt với vòng 
quay lớn để đẩy ô tô đi với tốc độ nhỏ sao cho bánh xe tiếp nền và có thể 
làm việc tiếp theo ở chế độ chuyến động bằng bánh xe, thực hiện đưa xe 
lên bờ (giai đoạn quá độ). 

Góc nghiêng ngang lớn nhất khi bơi œy cùng xem xét tương tự như các 
góc đã trình bày nhưng theo phương ngang của ö tô (hình 2—67c). 

Góc nghiêng dọc lớn nhất khi bơi được định nghĩa bởi hai trạng thái 
nghiêng đọc về phía trước œ„, và về phía sau œ¿„ sao cho nước không chảy 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT 131 


vào trong vỏ xe (hình 2-67a,b). Góc œ„„ dùng để bảo vệ tránh nước tràn 
vào phía sau, œ„ dùng để bảo vệ tránh nước trần vào ổ phía trước và 
đáp ứng điều kiện ngập sâu chán vịt chủ động trong nước. 


> 
——— 


Hình 2~68: Dòng chây xung quanh ô tô khi bơi 


Góc ốn định của ô tô khi bơi phải lớn hen góc nghiêng ngang và góc 
nghiêng dọc khi nổi trên mặt nước yêu cầu. Ngoài ra ô tô cần phải ổn 
định hơn, phần nổi của ô tô trên nước còn phải đảm bảo dự trữ để tránh 
sóng tạo nên khi ô tô chuyển động dưới nước (hình 2-68). Thông thưởng 
để quan sát được phía trước, kính của ô tô phải bố trí cao hơn chiều cao 
do sóng tạo nên, 


9.4. TÍNH ÊM DỊU VÀ KHẢ NĂNG BÂM ĐƯỜNG 


Chất lượng của hệ thống treo được quyết định bởi hai chỉ tiêu 

quan trọng: 

~_ Chỉ tiêu về độ êm dịu là chỉ tiêu nhằm đảm bảo tính tiện nghỉ của 
người và hàng hóa đặt trên xe và độ bển của ô tô và được đánh giá 
qua chỉ số gia tốc đao động thắng đứng của thân xe khi sử dụng 
trên các loại đường có các loại mấp mô khác nhau. 

- Chỉ tiêu về độ bám đính đường là chỉ tiêu nhằm đảm bảo về khả 
năng động lực học và tính an toàn giao thông của ô tô và được 
đánh giá qua chỉ số độ bám đính của bánh xe trên nền đường khi 
sử dụng trên các loại đường có các loại mấp mô khác nhau. Chỉ 
tiêu này được xác định nhờ việc đo độ cứng động của hệ thống treo 
và độ bám đính khi tần số kích động thay đổi. 


2.4.1. Tính êm địu trong chưyển động 


Tính êm địu chuyển động ô tô quyết định tới: trạng thái sức khoẻ của 
người lái và hành khách, tốc độ chuyển động trung bình, năng suất vận 
tải, sự an toàn chuyển động, không gây hư hỏng hàng hoá. độ bền của 
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các chỉ tiết và các cụm trên ô tô. Bởi vậy, tính êm địu là một chỉ tiêu 
quan trọng được xác định bởi các thông số đao động của phần không treo. 

Các thông số dao động của ô tô phụ thuộc vào sự phân chia và bố trí 
tải trọng. Chúng ta quan tâm về tải trọng rung động gây nên cho một 
phần nào đồ bất kỳ của ô tô, nhưng quan trọng nhất là sự rung động của 
ô tô tác động lên chỗ làm việc của người lái. 

Dao động được truyền tới người lái ô tô một phân qua sàn xe và một, 
phần qua ghế ngồi. Các đao động này còn truyền tới cả các cơ cấu điều 
khiển của người lái. 

Con người tiếp nhận dao động theo mọi phương tới toàn thể cơ thể, 
mất tai, tay... đồng thời cũng tác động tới cột sống và các bộ phận bên 
trong. Con người có thể chịu đựng được các dao động cơ học (rong khoảng 
từ 0 + 60 Ha. 


Theo phương dao động thẳng đứng, con người thường xuyên chịu tác 
động ở tần số 4 + 8 Hz. Khó chịu nhất là các dao động theo phương dọc 
với tần số trong khoảng từ 1 + 2 Hz. Dao động ngang truyền tới các bộ 
phận của con người có ảnh hưởng xấu giống như đao động thẳng đứng. 
Dao động aó tần số từ 10 + 60 Hz không có tác động tới các bộ phận bên 
trong cơ thể của con người. 

Các thông số đánh giá độ êm địu khí chuyển động cần phải đặc trưng 
cho tác động của dao động tới người lái, hành khách và hàng hoá. Táo 
động của dao động được đánh giá theo tiêu chuẩn quốc tế ISO/DIS 2631. 

“Tiêu chuẩn này thiết lập giá trị giới bạn gia tốc hiệu dụng phụ thuộc 
vào tần số đao động của ô tô đo được. Công thức định nghĩa tần số đao 
động hiệu dụng agp (sai phương của gia tốc đo được theo thời gian T) 
như sau: 


Đề thị trên hình 2-69 biểu thị các giá trị hiệu dụng cho phép của gia 
tốc thẳng đứng và gia tốc dọc phụ thuộc vào tần số trung bình của dải 
thu gọn theo hàm mũ thông qua thời gian gây nên dao động. 

Các tiêu chuẩn này được thành lập trên cơ sổ bảo vệ sức khoẻ của 
người trên xe khỏi tiếng ôn và rung động. 
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~ 
_..... | Hình 2-9: 
128 ổ " Giá trị cho phép của gia 
84 tốc thẳng đứng a,; và 
gia tốc dọc phụ thuộc 
32 vào tần số trung bình 
16 của dải thu gọn f„. thông 
tua thời gian gây nên 
0.8 dao động. 
L 
9.4 
—< Ì 
1 ? 4 ụ +6 $2 CC. 


Độ êm địu được xác lập theo theo tiêu chuẩn ƠNA 800661 (bảo hộ lao 
động) với hai vùng dao động 0 + 6,5 Hz và 0 + 3ö Ha. 

Giá trị dao động theo phương thẳng đứng và phương ngang được 
thiết lập công thức tính toán: 


a — gia tốc dao động (m/s2) 

£ tần số đao động (H2). 

Giá trị giới hạn dao động cho theo bảng 3-17. Đối với dao động dọc 
thì được nhân lên gấp 2 và so sánh với các số liệu đã cho trong bảng. 


Báng 2-77 GIÁ TRỊ GIỚI HẠN DAO ĐỘNG p 


VIHrí đo Giá trị p 
— Ghỗ người lái và hành khách trên xe, chỗ nối trong ö tô buýt 30 
{rdmooc hay bán rơmooc chữ người) 


- Chỗ người lài và hành khách trên xe chỗ nối trong ö tô buýt 
(rdmooc chở ngưới) trên xe liên tỉnh 


% 


—Chỗ hành khách trên xe chỗ nối trong ô tô buýt (rơmooc hay bản 40 
rgmooc chở người) trên xe đường dài 


~ Chỗ người lái và hành khách trên xe buýt thảnh phố 50 


Tác động của dao động lên hàng hoá chuyên chở được đánh giá theo 
tiêu chuẩn ON 300861. Gia tốc hiện dụng app hay là gia tốc lớn nhất 
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Ama„ nhận được trong quá trình tính toán là chỉ tiêu gây tải động đặt lên 
hàng hóa, Giới hạn và các giá trị tối đa được tính toán trong vùng dao 
động 0 + 6,5 Hz và 0 : 25 Hz. 
2.4.2. Khả năng bám đường 

khả năng bám đính trên nền đường hên quan đến các giá trị phản 
lực thẳng đứng có ảnh hưởng tới: 

+ Chất lượng bám trung bình khi ô tê chuyển động qua chướng 
ngại ở tếc độ cao, 

+ Khả năng điều khiển ô tô (Ảnh hưởng đến việc tiếp nhận các lực 
điểu khiến và ngoại lực: lực dọc, lực bên, 

+ Độ bền của bền mặt đường và tải trọng lớn nhất tác đụng lên 
bánh xe. 

Khả năng bấm đính trên nến đường được quyết định bằng giá trị lực 
đông thẳng đứng sinh ra trong quá trình bánh xe lăn giữa bánh xe và 
mặt đường, 

Khái niệm về độ bám dính bánh xe trên nền đường có thể mô tả trên 
hình 3-70. 


Quá trình biến đổi tải trọng động Z4 là quá trình ngẫu nhiên thay 
đổi theo thời gian t và được tính toán thông qua mật độ xác suất của nó. 
Khi bánh xe đao động, giá trị Z4 thay đổi xung quanh giá trị tải trọng 
tĩnh Z¿. Hiến nhiên khi bánh xe bị nhấc khổi mặt đường, 2a < 0, ta gọi 
trạng thái này là bánh xe bị tách khỏi mặt đường hay bánh xe không 
bám dính trên nền đường. Từ khái niệm này có thể tính thời gian bám 
đính bánh xe trên nền thông qua trị số % và được gọi là hệ số thời gian 
bám dính Đ. 


Hệ số E tính toán theo công thức sau: 
bB= Èẻ jogg = E1 — Ê tsbd 1ọgg 
*h >h 
Sụ — tổng số thời gian lăn của bánh xe, 
Ea — tổng thời gian bánh lăn bám đính trên nền, 
#uypa — tổng thời gian bánh xe không bám đính trên nền. 
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` Bánh nhấc khỗi 
mặt đường 


Hình 270: Quá trình biến đổi Z„ theo t, và mật độ xác suất 


Như vậy nếu E=100% thì bánh xe lăn trên nền toàn bộ thời gian, 
chúng ta mong muốn điểu này nhưng thực tể rất khó thực hiện. Thông 
thường giá trị R « 100%, 

Trong trường hợp R <100%, có nghĩa là có lúc bánh xe không tiếp 
đất, điều này rất bất lợi, vì tại thời điểm đó bãnh xe mất hết khả năng 
truyền phản lực thẳng đứng của đường và đồng nghĩa với sự mất khả 
năng điều khiển bánh xe. 

Trong kiểm tra chất lượng giới hạn nhỏ nhất của E phải lớn hơn 709. 

Giá trị E phụ thuộc vào quá trình biến đổi của Z¿ theo thời gian, 
nhưng Z4 lại phụ thuộc chính vào độ cứng lốp, bộ phận đần hồi, giá trị hệ 
số cần của giảm chến, tần số kích thích của mặt đường. 

Trong thực tế khi chuyển động trên đường, dải tần số kích động có 
thể rộng trong khoảng (O0 + œ) Hz. Các tài liệu công bố đều cho rằng: khi 
tần số kích động của mát đường tăng từ 2õ Hz trở lên, với chiều cao mấp. 
mô của mặt đường không đổi, giá trị 7¿ sẽ gần tiến tới một giá trị nhất 
định và có thể coi là ít thay đổi trong vùng tần số 25 Hz đến 30 H¿. 

Trên bệ thử dùng cho chấn đoán chất lượng hệ thống treo, người ta 
tạo nên một bệ rung có khả nắng tạo nên tần số kích động tương tự như 
trong thực tế với khoảng giá trị từ 0 Hz đến 2ð Hz (hoặc 30 Hz) có biên 
độ dao động không đổi trong khoảng tần số rung. Như vậy khi đo, giá trị 
lực động phụ thuộc vào độ cứng của bộ phận đàn hồi, và lực cản của giảm 
chấn. Qua các chuyển đổi tính toán của thiết bị chúng ta sẽ thu được 
quan hệ của tần số kích thích với giá trị E, độ cứng động trung bình của 
hệ thống treo Cạ. Nhờ kết quả này có thể quản lý độ bám dính của bánh 
xe trên nền khi ô tô chuyển động và tối ưu các thông số kết cấu của hệ 
thống treo. 
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2.5. CÁC YÊU CẦU VỀ TÍNH ĐIỀU KHIỂN CỦA Ô TÔ 
2.5.1. Tính điều khiển và ổn định trong chuyển động 
œ) Khái quát chung 

Tính điểu khiển chuyển động của ô tô là: tổng hợp các đặc tính 
chuyển động của ô tô đưới tác động điều khiển với độ chính xác cho trước 
khi dùng nắng lượng cơ bắp và hoạt động trí tuệ nhỏ nhất của người lái 
xe. Ở đây có thể hiểu là tính điều khiển được đánh giá thông qua phản 
ứng của ô tô khi tác động điều khiển. Sự ổn định của hệ thống được đánh 
giá thông qua các chỉ tiêu của tính điều khiển. 

Quan trọng nhất của tính điều khiển là hướng chuyển động, khả 
năng điểu khiển, khả năng dẫn hướng và tính ổn định của ô tô sau tác 
động điểu khiến.. Thực chất nó bao gồm: các vấn đề về động lực học 
chuyển động của ô tô. 

Quá trình điểu khiển ô tô được miêu tả nhờ sơ đổ hệ thống điều 
khiển người lái ~ ô tô trên hình 371. 


Tự SN “m—— LÁI XE 
| 
Các chuyển động. €ơ cấu điều khiển 
cầu Yânh lái Chân ga. Phanh 


ị | Ù 


Quay xe Tốc độ chuyển Gia tốc 
động chậi 


dẫn hướng 


CHUYỀNBỘNGTHỰC |________ _› h 
CỦA ÔTÔ 


Hình 2-71: Hệ thống điều khiển người lái — ö tô 


Người lái đóng vai trò điều khiển quá trình chuyển động của ô tô, 
thông qua cáo cơ cấu điều khiển, Các thông số điêu khiển của người lái 
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xe (thông số vào) phụ thuậc vào các đặc tính của ô tô và điều kiện bên 
ngoài, do người lái cảm nhận được. Đồ là các thông số: 

— Độ nghiêng đọc và nghiêng ngang của đường (các thông số này sẽ 
ảnh hưởng tới tốc độ và lực bên sinh ra). 

— Khả năng bám trên mặt đường (các thông số này sẽ ảnh hưởng tới 
trượt đọc và trượt bên của bánh xe ô tô). 

- Điểu kiện khí hậu (các thông số này sẽ ảnh hưởng tới tốc độ, 
hướng và sự ổn định chuyển động). 

— Mật độ chướng ngại (các thông số này sẽ ảnh hưởng tới sự giới hạn 
tốc độ, nâng cao cảnh giác của người lái). 

Hiện quả chuyển động của ô tô lại sẽ được người lái cảm nhận và tiếp 
tục điểu khiển trên các cơ cấu điểu khiển trong các tình huống cụ thể 
tiếp sau. 

Các thông số hiệu quả chuyển động của ô tô phụ thuộc vào các đặc 
tỉnh khách quan và kbả năng nhận thức ca người lái. Điều khiển 6 tô 
là điểu khiển một quá trình phức tạp, có thể chia theo hai nhóm vấn 
đề chính: 

— Điều khiển khách quan, nhờ kết quả của việc thực hiện các thử 
nghiệm với các bệ thử có thể xác định được tính điều khiển khách 
quan theo các thông số điều khiển tiền định (xác lập quy luật thử 
trước theo các tiêu chuẩn xác định): như thử nghiệm trên đường 
cong tròn, đường rích rắc, quay vành lái theo quy luật xác định 
của hàm điều hòa ... 

~ Điều khiển chủ quan, nhờ kết quả của việc thực hiện mô phỏng 
xác dịnh đặc tính của hệ thống người lái ~ ô tô, 

Chúng ta có thể chia tính điều khiển chia ra làm: 

a) khả năng điều khiển - tìm các chuyển vị của quỹ đạo ô tô đối với 

các điểu kiện tác động điều khiển xác định (điều kiện tiển định), 

b) ổn định hướng chuyển động - khả năng giữ hướng chuyển động 
khi gìữ nguyên góc quay vành lái bằng lực tác dụng không thay đổi. Vấn 
để ổn định hướng chuyển động chịu ảnh hưởng lớn của tốc độ cao với các 
lực khí động, lực trong vết bánh xe khi tăng tốc hay phanh. 


+ Mô cả trạng thái chuyển động của ô tô trong không gian thông 
qua các trục toạ độ cố định OXYZ và trục toạ độ di động Txyz 
(hình 3-72) bao gồm: 
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m ki Ữ 
BuẪU.Ă 
Hinh 2-72: Mỏ tả các chuyển vị theo loa độ OXYZ vả Txyz 


+ Chuyển vị tịnh tiến: 
—= Theo trục Tz: z, ¿, 5, 
~ Theo trục T%: x, &(vận tốc), š (gia tốc), 
— Theo Lrục Ty: y, ÿ, Ÿ, 


+ Chuyển vị quay: 
— Theo trục T2: e, ¿, š, 
— Theo trục Tx: , , ÿ, 
— Theo trục Ty: y, ?,†. 
+ Chuyển vị của bánh xe dẫn hướng theo góc quay vành lái: /, 
Ñ.ẫ. 
Các chuyển vị thường dùng trong đánh giá tính điều khiển: 
~ Trạng thái chuyển động của ô tô, 
- Quỹ đạo chuyển động, 
- Chuyển vị quay thân xe: e, ¿, Ê, 
~ Chuyển vị lắc ngang thân xe ự, \, ÿ, 
= Gia tốn bên ô tô: ÿ. 
a) Trạng thái quay uòng trong chuyển động đều 
Trong quan niệm của tính điểu khiến trạng thái “quay vòng đếu” 
được định nghĩa nhờ hai yếu tố: 
+ Tốc độ v không đổi, 
+ Bán kính quay vàng R không đổi. 
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Thi quay vòng đều, gia tốc bên ÿ của 6 tô được tính theo công thức: 


Kèm theo khái niệm về quay vòng đều, cáo chuyển vị của ô tê được 
tính toán theo sự thay đổi của tốc độ (quá trình khảo sát không theo thời 
gian trên đường vòng, mà theo các trạng thái quay vòng đều ở các giá trị 
vận tốc khác nhau). Các đặc tính của 6 nộ (chuyển vị theo vận tếc) được 
gợi tên là “tính điểu khiển tĩnh”. 


Tính điểu khiển được đánh giá theo quan niệm về trạng thái: quay 
vòng đúng, quay vòng thiếu, quay vòng thừa và mô tả thông qua đồ thị 
đánh giá (hình 2-73). 


Góc quay vành lái 8v! 


° 


Gia tốc bản (rWsˆ} 


Hình 2-73: Định nghĩa về trạng thái quay vòng 
Bán kính quay vòng R dược tính bằng công thức: 
= 1 

_— 
1~— chiều đài cơ sổ của ô tô, 
ö~ góc quay của bánh xe dẫn hướng do tác động của góc quay vành lái: 

ä8=Bưi, 
BuT— góc quay vành lãi, 

~ tỷ số truyền của hệ thống lái, 

œ„ ơ; ~ góc biến đạng bên của cầu trước và cầu sau: 
~ khi (œ— ơ) = 0 là trạng thái quay vòng đúng, 
~_ khi (œ ~ œ,) < 0 là trạng thái quay vòng thiếu, 
— khi (œ — ø,) > 0 là trạng thái quay vòng thừa. 


140 CƠSỞ THẾT KẾ ÔTÔ 


"Trạng thái quay vòng đúng là trạng thái bán kính quay vòng ÏÌ của ê 
tô được tính theo công thức: 


R= 


Có thể hiểu trạng thái “quay vòng đúng" khi “quay vòng đều” là bán 
kính quay vòng không phụ thuộc vào gia tốc bên. Do vậy trạng thái này 
chỉ xảy ra khi vận tốc nhỏ hay bằng không hoặc xảy ra trong một thời 
gian ngắn. 

Trạng thái “quay võng thừa”, sẽ gây nên giảm bán kính quay vòng, 
tức là c6 thể gia tăng lực ly tăm, do vậy là trạng thái không mong muốn 
khi ô tô chuyển động trên đường cong. 

Trang thái quay vòng chịu ảnh hưởng lớn của kết cấu ô tô: áp suất. 
bởi lốp, tải trọng trên các cầu xe.... Với các lý do kể trên trong thiết kế ô 


tô cần tránh trạng thái “quay vòng thừa”, 

©) Các yêu cầu thử nghiệm trong thiết kế 
Các yêu cầu thủ nghiệm trong thiết kế bao gồm: 
1. Phanh khi chuyển động trên đường thẳng, 


K 


Chuyển động đều trong đường vòng với góc quay vành lái cố định, 
Vượt chướng ngại đơn điêu trên đường vòng, 

Quay vành lái trong thời kỳ quá độ, 

Quay vành lái vượt chướng ngại, 

Quay vành lái theo dạng sìn (chu kỳ), 

Thay đết tốc độ trên đường vòng, 


Phanh khi chuyển động trên đường cong, 


@ @ m Ø m ® 6 


Khả năng nhạy cầm trước gió ngang. l 

Tổng kết các trạng thái thủ nghiệm khi thiết kế trên hình 2-74. Số 
thứ tự trong hình vẽ phù hợp với các yêu cầu thử nghiệm nêu trên. 

Các yêu cầu thử nghiệm phù hợp với các tiêI chuẩn của ISO/DIS 
4188 và là cơ sở xác định công nhận kiểu ô tô khi th.ết kế. 
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Dạng thử 


SỨ Ì_ nghiệm 


~— 
TI®ANE .xL 


Hình 2-—7ä: Các trạng thái thứ nghiệm ò tô 


a) Tiêu chuẩn uề lực điều khiển sành lái 
Tiêu chuẩn về lực điểu khiển vành lái (ECE R79) được áp dụng 
chung cho các loại xe. Các giá trị thực hiện như ghí trong bằng 2—18. 


Bảng Z~f8: TIÊU HUẨN VỀ LỰC ĐIỂU KHIỂN VÀNH LÁI 


Hệ thống lái hoàn thiện Hệ thống tái đã qua sử dụng 
L8ẠI | Lực điếu khiến | Thời | Bán kính | Lực điều khiến Ì Thời | Bán kính 
xe Pụumax gian | quay vòng Pumax gian | quay vòng 
(daN) t(s) Rịm) (daN) tís) Rím 
M1 45 4 12 30 4 2 
M2 18 4 12 30 4 20 
M3 20 4 42 45 8 20 
N1 20 4 12 30 4 20 
N2 25 4 12 40 4 20 
N$ 20 4 12: 45. § 20 


{¬ Nấu không đạt bắn kính này cho phép giữ vành lãi, 

(*) ¬ Giả trị này có thể đến 50 daN với ô tô có ha! cầu dẫn hướng. 

Trong điểu kiện ô tô chuyển trạng thái từ đi thắng sang quay 
vùng (xem trên hình 3-75) sau thời gian t () đến bán kính quay vòng ổn 
định R (tính theo m), duy trì ổn định lực trên vành lái lớn nhất Dumax 
(đaN) với: 

— hệ thống lái và ô tô vừa xuất xưởng (hệ thống lái và ô tô hoàn thiện), 

— hệ thống lái và ô tô đang sử dụng, 
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$0 (S) 
s 
b 
Hình 2-75: 


Quỹ đạo xác định tiêu 
chuẩn về lực điều khiển 
vành lái 


Tiêu chuẩn vẻ lực điều khiển vành lái của ô tô xác định khả năng 
linh hoạt chuyển bướng của 6 tô trong giới hạn lực quay vành lái nhất 
định. Điều kiện xác lập cho ô tô khi chuyển động với vận tốc nhỏ nào đó 
đáp ứng theo tiêu chuẩn. Tiêu chuẩn thực nghiệm như thế tương ứng với 
tiêu chuẩn về độ đơ vành lái, 


2.5.2. Các yêu cầu thiết kế hệ thống lái: 
Các tiêu chuẩn đánh giá hệ thống lái chấp nhận tiêu chuẩn RCE R79: 


+ 


Đảm bảo khả năng để dàng, nhẹ nhàng và an toàn. Các cơ cấu 
của hệ thống điểu khiển lái cầu dẫn hướng và quan hệ hình học 
của các bánh xe dẫn hướng cần được thiết kế sao cho không 
phát sinh đao động và va dập trên vành lái. 

Các bánh xe dẫn hướng khi thả vành lái phẩi có khả năng tự 
quay trở về vị trí đi thẳng, hay khi cần quay về vị trí đi thẳng 
chỉ phải tiêu tốn năng lượng là nhỏ hơn khi đưa vành lái ra 
khỏi vị trí trung gian, (yêu eầu này không áp đụng cho ô tô có 
hệ thống lái bằng thiết bị không sử dụng vành lái điều khiển 
bánh xe). 

Hệ thống lái không cho phép có độ dơ vành lái lớn: 

Với ô tê có tốc độ cao nhất trên 100km/h độ dơ vành lái không 
quá 18”. 

Với ö tâ có tốc độ lớn nhất từ 25 đến 100 km⁄h độ dơ vành lái 
không quá 279. 

Với ô tô s6 tốc độ cao nhất nhỏ hơn 3ð km¿h độ dơ vành lái 
không quá 36°. 
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+ Nếu hệ thống lái không có trợ lực thì tổng số vòng quay vành 
lái không được lớn hơn 5 vòng tính từ các vị trí mép biên, tương 
tứng với khả năng quay vêng của bánh xe góc 36° về phía phải 
và cũng như về phía trái. Ở các vị trí biên của bánh xe đẫn 
hướng phải bố trí điểm hạn chế. 

+ Ô tô có tải trọng đặt lên cầu dẫn hướng từ 3,5 tẩn trổ lên phẩi 
bố trí trợ lực lái. Khi có hư hỏng thiết bị trợ lựe cần phải đảm. 
bảo điều khiển được xe (hay đoàn xe) bằng lực của người lái, lực 
người lái khi đó không vượt quá 600 N. 

+ Khi quay vòng từ đường thẳng sang đường song với bân kính 12 
m tốc độ L0 kmíh, lực trên vành lái không được vượt quá 350 N. 

+ Đối với ô tô có kích thước lớn bay đoàn xe, thì khi quay vòng 
360° trên mặt phẳng cho phép lớn nhất, với bán kính ngoài 
cùng của mép biên 12 m, cho phép â tô hay đoàn xe tạo nên 
bành lang quay vòng lớn nhất là 7,2 m. 


2.5.3. Tính điểu khiển của ô tô con 

Trên cơ sổ các công trình lý thuyết và thực nghiệm kết luận đã xác 
lập một số yêu cầu chất lượng và các giá trị đánh giá chất lượng về tính 
điểu khiển của ô tô con. Các yêu cầu cơ bản về tính điều khiển chỉ ra qua 
tiên chuẩn; ISO/TC/ 32/8G 9; 18O/DIS 4138.2; ISO — 'TR 388, 

Ô tô khi chuyển động ổn định trên đường vòng cẩn phải đảm bảo khổ 
năng quay vùng thiếu, khi gia tăng tốc độ chuyển động thì phải gia tăng 
khả năng quay vòng thiếu. 

a) Khủ năng quay uòng thiểu khi thử nghiệm ó tô quay oòng đều 

Trên đồ thị của hình 2-76 là quan hệ của hầm truyền chuyển vị vận 
tốc góc quay thân xe éÍB (thứ nguyên 8”) với tốc độ chuyển động của ô tô 
v khi quay vòng đều. 

Ô tô quay vòng đểu, tốc độ 40 + 60km/h, vành lái quay đi một góc 
không đổi tạo nên gia tốc bên ay= (0,4 + 0,09)g, đường cong của hàm 
truyền chuyển vị vân tốc góc quay thân xe (¿/@) phải nằm trong vùng 
gạch chéo của đổ thị (nằm đưới đường biểu điễn quay vòng đáng). 

Các đường cong đối với gia tốc bên khác cần có đường đặc tính dạng 
nằm ngang và có vị trí gần sát với đường cong xác định ở 0,4.g (tối đa 
+không quá 0,6.g): 
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Ở các giá trị gia tốc bên lớn hơn, dạng đường đặc tính cần thiết hạ 
thấp xuống dưới, ở các giá trị gia tốc bên nhỏ hơn, dạng đường đặc tính 
cần thiết có xu hướng dịch lên trên. 


v=112Zmh 


0 20 40 $0 80 100 120v(km/h) 
Hình 2—76: Quan hệ của hàm chuyển vị vận tốc góc quay thân xe ¿ /B 


b)Ảnh huồng cho phép của áp suất hơi lốp khi quay uòng đêu 

Ảnh hưởng của áp suất hơi lốp tới giá trị của gia tốc bên đơn vị (ay= 
G/ø).100%) chỉ ra ở bảng 2—19. 

Gia tốc bên nhỏ nhất khi chuyển động đều trên đường cong bán kính. 
đồm không cho phép: 

— nhỗ hơn 0,6.g khi giữ chặt vành lái, 

— hay là 0,65.g khi quay vành lái bằng tay, trong trường hợp này 

góc quay vành lái không được thay đổi với giá trị lớn hơn +10 độ. 
Bảng 2-18: SỰ THAY ĐỔI GIÁ TRỊ GIÁ TỐC BÊN ĐƠN VỊ (%) 
KHI THAY BỔI TỶ LỆ ÁP SUẤT LỐP TRƯỚC/SAU. 


Trạng thải đường | _ Áp suất lốp: trướcisau (%} Gia tốc bên đơn vị (%} 
qui định 100/100 100% 
120/120 100% 
khô 80/80 9% 
120/80 90% 
80/120 98% 
ướt tỷ lệ với hệ số bám thay đổi 
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Khi thử nghiệm ảnh hưởng của áp suất hơi lốp, trạng thái thử lần 
đầu được xác định theo qui định của nhà sẳn xuất, Lrên đường khô, giá 
trị gia tốc bên được lấy làm chuẩn 100%. Các lần thử sau ứng với các chế 
độ áp suất thay đổi như trong bảng, giá trị gia tốc bền không không vượt 
quá các giá trị qui định. 

Khi thử trên đường trơn cho phép gia tốc bên tỷ lệ với hệ số bám. 

Điều kiện thử này thuộc về tính điều khiển ô tô con trong quay 
vòng đều. 
€) Quay công trong thời kỳ quá độ 

Khi quay-vành lái trong thời kỳ quá độ, các chuyển vị của ô tô phải 
nhanh chóng biến đổi theo hướng ổn định và giảm đần, Ô tô trong cần 
phái nhanh chóng (thời gian ngắn) quay về trạng thái ổn định. Đường 
cong chuyển vị quá độ, khi có gia tốc bên là 0,4.g với tốc độ 40 km/h và 


113 kn/h, tốc độ quay vành lái lớn hơn 500%, phải có giá trị nằm trong 
vùng giới hạn (gạch đậm) chỉ ra trên hình 2-77. 


180 
ả T80 
£ 

— (J 

được 140 


4 - 
04 08 12 16 20 24 28 t(s) 
Hình 2-77; Vùng cho phép của hãm chuyển vị (%) 
khi đánh lái đốt ngột 

d) Khi thả tay lái trên đường uòng 

Các chuyển vị của ô tô khi thả tay lái trên đường vòng cần phải ổn 
định và giảm dân. Giới hạn lớn nhất của chuyển vị góc quay thân xe Ae 
khi đi trên đường cong trên hình 2-78. 
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Hình 2~78: Vùng giới hạn của sự biến đổi góc quay thân xe (As} 
khi thả tay lái trên đường vòng theo thởi gian 


Ô sô chuyển động trên đường vòng với bán kính 40m, gia tốc bền 
ay= 4 m/s”, tốc độ trả vành lái chừng 8,78 rad/s (6001), tốc độ ô tờ trước 
khi thả tay lái: 40 km/h và 80 knih, giá trị giảm góc quay thân xe, sau 
2(s), phải nằm trong vùng quy định của hình vẽ, và nhỏ hơn: 

+ 1s với tốc độ 40km/h, 
+ 4!s với tốc độ 80km/h. 
e) Hỗ chân ga đột ngột 

hi ô tô đang chuyển động trên đường cong, bỏ chân ga đột ngột, giữ 
nguyên vành lái, tốc độ chuyển động của ô tô giảm xuống, ô tô có thể 
chuyển động với bán kính quay vòng bé hơn (có thể xảy ra quay vòng 
thừa). Với các giá trị gia tốc bên khác nhau, quỹ đạo chuyển động của ô 
tô mê tả trên hình 2-79. 


Điểm bỏ chân ga 


Khi không Đã 
chân gã 


Khi tăng gia tốc. 
chậm dấn 


Điểm đo 


Độ lệch quý 


đạo < 0ềm 


Hình 2-79: Ðo độ lệch quỹ đạo khi bổ chân ga 
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Cho ô tô chuyển động trên đường cong có bán kính 40 m, ở giới hạn 
ổn định tương ứng với gia tốc bên 0,4g (m/s”, bất ngồ bổ chân ga, ô tô 
phải về vị trí trung gian (khi không thả chân ga) với sai lệch lớn nhất 
bằng + 0,60 m trong thầi gian tối đa 4 s, khi đó không phanh, không hiệu 
chỉnh vành lái 


Ð Độ nhạy cảm của ô tô trước gió bên 

Độ nhạy cắm của ô tô trước gió bên cần phải nhỏ nhất. Khi chuyển 
động thẳng ở tốc độ từ 50, 80, 
120 km/h, giữ chặt vành lái, ;ạ, Am) 
chiều rộng của luổng gió 
thổi là 6m, tốc độ gió bằng + 
80 +10 km/h vuồng góc với 


hướng chuyển động của ô tô, L1 Z1 
sau thời gian chuyển động 9 s 
qua gió bên, với các chiều đài 2 
vỈ = s An 94 
quãng đường thử nghiệm 0 H 40 Bọ 80 §(m) 


khác nhau 8 (m), độ lệch bên 
của trạng tâm ô tô phải nhỏ Hình 2-80: Vùng giớ hạn cho phép của đệ lệch 
và nằm trong giới hạn trên bên tọng lâm ôtô Ay,(m) saư 2s khi có giõ bên 
bình 2-80. 

Độ nhạy cảm trước gió bân yêu cẩu nhỏ, để đảm bảo khả năng điểu. 
khiển của người lái ít nhất. 
8) Quay cảnh lái theo dạng chu kệ hình sin 

Khi quay vành lái theo 

R E2 00108255 ¿Bụ (s ) 
đạng tuân hoàn hình sin, với ga“ Sư T 
tần số kích động f = 1,5 đến Vững tổ ưu 
2 Hz, các chuyển vị của ô tô 
phải thực hiện theo sát sự 
điểu khiển của vành lái, vức là 
các biên độ phải là lớn nhất, 
còn sự lệch pha phải là nhỏ f LEI 92 TK 84(s) 
nhất. Ngược lại khi tần số lún 
hơn 2 Hz thì các chuyển vị Hình 2-81: Vùng giới hạn cho phép của 2 /„ 
phải nhỏ nhất. Tốc độ thử (6 T) và thời gian chậm hiệu quả khí khi quay 
ộ Ẩn lại ¿hi lửu cố 

nghiệm: 80 km/h (Hình 3-81). 3M A60 lìH CÓ g6 bên 
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°h) Khi uượt qua chướng ngại đơn điệu 

Ổn định hướng trong chuyển động thẳng được xác định khi vượt qua 
chướng ngại đơn điệu. Khi vượt chướng ngại cao 25 mm, bố tr nằm 
nghiêng với góc 30°, ở tốc độ 50 +100 km/h. giữ nhẹ vành lái, không cho 
phép ô tô, sau 2s, lệch ra khổi quỹ đạo 0,3m (hình 2-83.a). 

Khi vượt chướng ngại trên đường cong (hình 2-82.b) ở vùng tốc độ 
40 + 60 km/h, giữ vành lái, không cho phép ð tô, sau 2a, lệch ra khổi quỹ 
đạo 0,3m. Chướng ngại cao 25 mm, không phanh, giữ vành lái theo bán. 
kính quay vòng trưđe lúc vượt chướng ngại. 

Điều kiện này đảm bảo cho ô tô giữ được hướng chuyển động ban đầu. 
và íL nhạy cảm đối với sự thay đổi lực tác động từ mặt đường lên hướng 
s=huyển động của ô tô, thực hiện tính điều khiển ô tô. 


3Ì h) 
Hình 2~82: Khi vượt chướng ngại đơn điệu 


Ð) Khi phanh trên dường uòng 

Đánh giá ổn định hướng chuyển động khi phanh trên đường vòng với 
các điều kiện xác định theo hình 2-83. 

Điểu kiện thử phanh tiến hành như sau: cho ô tô chuyển động trên 
đường vòng bán kính cong 40 m, với tốc độ E0 km/h sau khoảng dài 60 m, 
thực hiện phanh xe và đánh giá trạng thái sau khi phanh 1(s). 


Chương 2: CÁC YÊU CÂU VỆ KỸ THUẬT . 


Tiến hành kiểm tra theo hai phương phấp: 


Hình 2-83: Phương pháp xác định tính điều khiển khi phanh trê đường vòng 

a) Xác định quỹ đạo chuyển động: 

Trên hình 2-84: xác định hướng chuyển động của ô tô sau khi phanh: 
theo quỹ đạo. Góc lậch bên œ của trục đọc thân xe với hướng của vận tốc 
chuyển động sau 1 s kế từ khi bắt đầu phanh (P) không vượt quá 15°, độ 
lệch trọng tâm của quỹ đạo bạ không quá + 3,5m. 


Trạng tải ô tô sau 
khí phanh † (s) 


Khi phanh 


„Không phanh 


Hình 2-84: Sự quay thân xe khi phanh trăn đường vòng 
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ð) Xác dịnh trụng thái quay uòng khi phanh: 


Trên hình 2-8ð: xác định khả năng điều khiển ô tô trong trạng thái 
phanh trên đường vòng, mặt đường khô. Nếu lấy trạng thái chuyển động 
của ô tô trên đường cong khi không phanh với gia tốc bên j¿jap =0,õ.g 
bằng 1, thì khi phanh trên đường vòng quan hệ của gia tốc bên j/ lan Với 
gia tốc dọc j/g không được rơi vào vùng gạch chéo. Điều này cho phép hạn 
chế tối đa sự trượt ngang của ô tô khi,phanh trên đường vòng. 


1ê 


lmh"9.58 
nén đường thô 


TH 


Hình 2—88: Vùng giới hạn đánh giá đặc tính điểu khiển 
khi phanh trên đường vòng 


2.5.4. Tính điểu khiển và ổn định của ô tô tải 


—t 


ƒg 10 


Cáo tiêu chuẩn đánh giá tính điểu khiển của ô tô tải và đoàn xe đến. 
nay chưa được soạn thảo hoàn chỉnh. 

Các công trình về lý thuyết và thực nghiệm nằm trong vùng các khảo 
sát đánh giá chất lượng, chưa cho các điều kiện cụ thể như trên xe con. 
Nếu đối với xe tải độc lập có khả năng áp dụng các tiêu chuẩn của xe con, 
còn đối với đoàn xe thì vấn để phức tạp hơn nhiều, 

Đoàn xe có các khớp nối giữa hai thành phần chuyển động. Sự liên 
kết động của hai thành phần này sẽ làm gia tăng phần tử tự điểu khiển 
đối với đoàn xe và có thể đẫn tới phá hoại sự ổn định chuyển động của 
đoàn xe. Các khâu +rong đoàn xe cần được hoàn thiện chặt chẽ trong quá 
trình điều khiển đoàn xe khi chúng đi trên đường rích rắc hay khi quay 
vòng. Đoàn xe so với xe tải có chiều dài khá lớn, việc điểu khiển chúng 
trong một đải đường hẹp là hết sức khó khăn. 
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Khả năng chở tải lớn nhất của đoàn xe được thiết kế trên cơ sở giới 
hạn trên chø phép lớn nhất có thể. Trong khi đó việc nâng cao trọng tâm 
của ô tô để đấm bảo tính thông qua của xe sẽ gây nên khó khăn cho việc 
điều khiển. Các quốc gia thường lấy vận tốc vạạy„ của xe (70knưh), trên 
cơ số hạn chế tai nạn giao thông. 


ø) Tiêu chuẩn của Thụy điển: 
Khi chủ nghiệm trên đường vòng ở tốc độ v = 70 km/h và gia tốc bên 


0,3.g, độ lệch ngang của cầu sau cuối cùng, sau thời gian õ s, không được 
phép vượt quá 0,õ m. 

Khi vượt chướng ngại: 

—_ô tô hay đoàn xe chuyển động ở vận tốc 70km/h, 

~ chướng ngại rộng lŨm có chiều dài 3,õm, 


quỹ đạo của độ lệnh bên của cầu sau (œe độc lập hay rơmooc) không 
cho phép vượt quá giới hạn như trên hình 2-86. 


Quá trình thử nghiệm như thế cho phép với mọi trình độ người lái. 


yim) 
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Hình 2-86: Độ lệch bên cho phép đoàn xe khi vượt chướng ngại 


b) Tiêu chuẩn của CHI.B Đức: 
Đánh giá và thử nghiệm ô tô tải và ô tô buýt (giống các nội dung cho 
xe con), nhưng với tốc đệ 60kmuh: 
+ Thử nghiệm quay vòng đều, 
+ Khác phục chướng ngại rích rắc rên đường, 
+ Thử nghiệm khi quay vành lái đột ngột (hình 2-87). 
"Tiêu chuẩn quốc tế {SO) dự kiến lấy theo tiêu chuẩn Đức (DIN). 
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3/019) 


Hình 2-87: Vùng cho phép của ham chuyển vị (%) khi đánh lái đệt ngột cho ô tô tải và buýt 


e) Tiêu chuẩn Liên xô cũ theo GOCT 21398-75: 
hi ô tô đi trên đường cong, vết bánh xe ngoài 12 m, với tốc độ 10 
km/h trên nền phẳng, khô, cứng, lực trên vành lái không vượt quá: 
— 345 N với hệ thống lái không trợ lực trên một đoạn đường dài 17 m, 
— 1I8N với hệ thống lái có trợ lực khi đi trên đoạn đường dài ï1 m, 
~_490 N trong trường hợp bị hồng trợ lực lái trên đoạn đường đài 17 m, 
- Khi tải trạng đặt lên cầu trước là 55 kN, nếu bị hồng trợ lực lái, 
lực tác dụng lên vành lái không được vượt quả 600 N trên đoạn 
đường đài 17 m. 
đ) Khả năng hoãn thiện tính ổn định của đoàn xe 
Ổn định hướng của đoàn xe ảnh hưởng tới đao động ngang của xe kéo 
đặt tại khớp nối của đoàn xe. Các công trình ]ý thuyết và thực nghiệm đã 
chỉ ra khả năng tối ưu hoá bằng các kết cấu sau: 
— tăng chiều rộng cơ sở và độ cứng gó« lệch bên của đầu kéo, 
— tăng chiều rộng cơ sở và độ cứng góc lệch bên eỦa rơmooc, 
— tăng chiều dài trực nối rớmoee, 
~ đặt giảm chấn trong khớp nối moóc. 
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Biên độ dao động ngang của đoàn xe khi chuyển động thẳng không 
được phép lớn hơn 3% chiều rộng của rở mooe. 

Sự ổn định khi phanh trên đường thẳng và đường vòng là rất quan 
trọng đối với đoàn xe, Sự trượt bên ở một phần nào đô của đoàn xe phụ 
thuộc vào sự phân chia lực phanh trên các cầu và giới hạn bó cứng bánh 
xe của các cầu tương ứng. 

Trên đoàn xe rdmooc: 

Nếu giá trị lực phanh đơn vị (cường độ phanh) của đầu kéo nhỏ hơn 
phanh rdmaoc, khi phanh gấp sẽ bó cứng bánh xe rởmooo số dẫn tới trượt 
dọc và trượt bên bánh xe rởmooc. Nguy hiểm nhất là khi bó cứng bánh xe 
sau Yơmooe, sẽ gây nên trượt ngang lớn ở rdmooe. 

Nếu như cường độ phanh củe đầu kéo lớn hơn rdmooc, sẽ tạo nên lực 
đẩy rất lớn từ rơmooc vào đầu kéo. Nếu bánh xe cầu sau đầu kéo bị bó 
cứng trước sẽ tạo nên trượt ngang đầu kéo. Nếu như bánh xe cầu sau 
đầu kéo bị bó cứng trước, sẽ dẫn tới trượt bên đầu kéo và làm mất tính 
điểu khiển của cả đoần xe. 

Sự phanh của đoàn xe kéo mooe sẽ là tối ưu nếu như đầu kéo và 
romooe có cương độ phanh đồng đều, điểu này làm cho đoàn xe không bị 
bẻ gập. 

Trên đoàn xe bán rdruaoc: 

Nếu như ở đoàn xe bán rơmooe cầu trước bị bó cứng trước, cả đoàn xe 
sẽ trượi dọc theo quỹ đạo đang chuyển động, nếu bó cứng cầu sau của 
đầu kéo sẽ làm cả đoàn xe bị bể gầy nguy hiểm, nếu bó cứng cầu của bán 
rơmooe sẽ dẫn tới tách rời đoàn xe. 

Sự phân chia lực phanh yêu cầu với đoàn xe bán rdmooe cẩn thiết, 
sao cho đầu tiên các phanh bánh xe cầu trước của đầu kéo, tiếp sau là 
của bán rơmooc, cuối cùng là cầu sau của đầu kéo. 

Sự phên chia lực phanh yêu cầu với đoàn xe có thổ đạt được tốt nhất. 
khi sử dụng bộ chống hãm cứng bánh xe (ABS). Giải pháp đơn giản hơn 
là sử đụng bộ chống hãm cứng cho các cầu có khả năng gây mất an toàn 
nhất cho đoần xe. 

Ổn định ngang được thử trên bệ thử lật nghiêng ngang. Giá trị góc 
lật nghiêng của phần được treo cân bằng với góc nghiêng sủa mặt bệ, Giá 
trị giới hạn đó phải nằm trong giá trị của dỗ thị trong bình 2-85, và phụ 
thuộc vào hệ số ổn định: 
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5D: 
v” Đhạ 
b~ chiều rộng trung bình của các vết bánh, 
hạ - chiều cao trọng tâm. 
Tại Thụy điển đoàn xe không được phép lật nghiêng khi nghiêng 
trên bể mặt bệ thử tương đương với gia tốc bên 0,4..g. 


Hình 2-88: 
Sự phụ thuộc của góc 
nghiêng ngang phẩn 
được treo \° vào hệ 
số ổn định ngang qy 


3,6. CÁC YÊU CẦU VỀ PHANH Ô TÔ 

Thiết kế hệ thống phanh nằm trong nhiệm vụ đảm bảo tính điều 
khiển của ô tô, đểng thời là một trong những yêu cầu hết sức quan trọng 
của an toàn chủ động. 

Các yêu cầu về phanh ô tô và đoàn xe được trình bày trong tiêu 
chuẩn ECE R18 và ECE R78. 


2.6.1. Các yêu cầu cơ bản 
Các yêu cầu cơ bản gắn liển với các nội đưng kiểm tra ô tô về phanh 
rất cụ thể, do vậy nó không là yêu cầu kỹ thuật tổng quát như một số 
hệ thống khác trên ô tô. 'Có thể tóm tắt yêu cầu bằng những nội dung 
chính sau: - 
~ Đảm bảo có hiệu quả phanh caø: có thể điều khiển theo ý muốn 
hay có quang đường phanh ngắn nhất, gia tốc chậm dần của ô tô cao, 
- Quả trình phanh phải êm địu, sự thay đổi gia tốc phanh phải đều 
đặn, nhằm đáp ứng tính điều khiển, tính ổn định của ô tô trong 
mọi trạng thái hoạt động. 
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~ Điều khiển nhẹ nhàng, dễ đàng kể cả phanh chính (phanh chân) 

và phanh phụ (phanh tay), 

— Hiệu quả phanh ít thay đổi kể cả khi phanh liên tục nhiều lần, 

— Có độ tin cậy cao, ngay cả trong trường hợp có một phần của hệ 

thống phanh hư hồng thì hệ thống vẫn có khả năng dừng ô tô, 

— Tiến hành phân bố lực phanh hợp lý trên các cầu xe, 

~ Phanh chính và phanh phụ có hệ thống dẫn động độc lập và 

không gây ảnh hưởng xấu lẫn nhau. 

Trong kết cấu tối thiểu phải tổn tại đồng thời phanh chính và phanh 
phụ vừa đảm bảo điều khiển tốc độ ô tô vừa tạo khả năng cho ô tô tự 
đứng trên đốc: 

Chỉ tiêu đánh giá tổng hợp của hệ thống phanh trên ô tô là hiệu quả 
phanh và ổn định hướng chuyển động khi phanh. Ngày nay các chỉ tiêu 
cơ bản của hiệu quả phanh là: 

~_ Chỉ tiêu về quãng đường phanh và gia tốc phanh, 

¬_ Chỉ tiêu về hiệu quả phanh và tính ổn định của ô tô khi phanh. 


2.6.2. Quá trình phanh và công thức tính toán theo tiêu chuẩn 
a) Quá trình phanh tính toán 


Biểu điễn quá trình phanh trên đề thị theo thời gian trên hình 2-89 
dùng để tính toán theo tiêu chuẩn phanh, 


Theo trục thời gian các mốc xác định được kể đến khi phanh là; 
tị - thời gian từ lúc phát hiện chướng ngại vật đến lúc đặt 
chân lên bàn đạp phanh, 
tạ — thời gian gia tăng lực phanh thể hiện sự chạm tác dụng 
của hệ thống, 
tạ — thời gian gia tăng lực phanh tại cơ cấu phanh, 
tạ — thời gian duy trì lực phanh đạt lớn nhất đến khi xe 
đừng hẳn, 
Vận tốc ô tô biến đối theo: 
Trong thời gian: t¡+ t; vận tốc duy trì ở trạng thái vận tốc khi xe 
chuyển động vụ, tạ vận tốc giảm dần từ vụ đến vạ , tạ — vận tốc giảm đến 
bằng 0. 
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Gia tốc phanh phụ thuộc vào lực phanh tại các bánh xe và thời gian 
phanh, điểu kiện bám. Tổng lực phanh càng lớn thì gia tếc phanh 
cằng cao: 


Gg=šFo 


tựcphanh Fp 
la lóc phanh j 


Thời gan phanh 
Thời gian dừng xe 1 


tình 2-89: Quá trình phanh và phương pháp tính toán 


b) Quang đường phanh tính toán: 
'TTổng quãng đường đừng xe (quãng đường phanh) tính toán 6: 
8= 8¡† Sạ? sạt 8à, 


trong khoảng thời gian tạ† tạ: sị † sạ = Vọ(tị* bạ) 
tạ j 
trong khoảng thời gian tạ: — sạZ Ïvyydt = vo HẬ 
Ũ 


trong khoảng thời gian t¿ gìa tốc j coi như không đổi: 


: „..... Hết: 
sạ= [ymdt= vi, già = 3 = Sổ — Ya}tg +8) 
` : : 
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'Tổng quãng đường phanh tính toán s: 


go, 
w= vp(t; + tạ + tạ/2) + D. “vo(t; + tạ + ty/2) + - 


©) Tính toán theo tiêu chuẩn BCE R13: 
Quá trình phanh tính toán thec tiêu chuẩn được biểu thị trên 


hình 2-90. 


Gia tốc j 


Vận tốc v 
Quảng đường s 


Hình 2-80: Phương pháp tính toán theo ECE 


Công thức tổng quát sẽ là: 


Với t, cho phép tính cho ô tô loại MI bằng 0,86 s; 
=tT0 
=ti——< =0,1⁄V, 
=3 36 ụ 
Quãng đường phanh tính cho ô tó loại M1, với v= 80 kmửh (s~ m, v ~ km/h): 
2 
t# Vũ 
=0,Lvg†—- =õ0,7 
s=0,1 v01 50,7 ứm) 
Với j cho phép tính bằng 5,8 mísÊ, tổng thời gian phanh cho cho ô tô 
loại M1 không vượt quá giá trị: 4,2 s. 


ác quốc gia khác nhau đều có tiêu chuẩn riêng cho phù hợp với mức 
độ phât triển kinh tế, chính vì vậy các tiêu chuẩn sử đụng có thể không 
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hoàn toàn giống nhau. Tiêu chuẩn cơ bản trong kiểm tra hiệu quả phanh 
cho trong bảng của BỚE R13 Châu Âu, và của TCVN 6919-2001 trong 


trường hợp lắp ráp xuất xưởng ô tô. 


d) Chủ tiêu đánh giá hiệu quả phanh (theo ECE) 


Báng 2-2fCHÍ TIỀU ĐĂNH GIÁ HIỆU QUẢ PHANH ECE — R12 
KHI PHANH CẮT ĐỘNG CƠ 


Ô tô chở người Ô lô chữ hàng 
ECE- R14 Ốtôcon | Ôlôhuýt Ô t6 tái 
MI M2 | M3 | M l N2 N3 
Kiểu thử: cắt động cơ LÀÌ 07 |0,10J 01 01 0,011 
"Tốc độ ban đầu phanh 
(yinh 80 66 | 80 L 80 60 60 
__| _ Pồng hức tính boángẩn `. ¬- về 
§ | Aing in đườgghah 0 | 08g LG 
+ | Ôuãng đường phanh <m | 507 37 | 37 | s2 | 387 Ì 37 
° =Í L — 
Š | Gia lốc chậm dần sẽ Sở sọ 
ễ trung Bình >m/s2 : Ẻ - 
Lực bản đẹp max < N 500 T09 700 
Thử gan chậm lác dụng | caa, 08s 05 
Ì max <$ h : M J 
"Ta ẳ IS 
Tốc độ ban đầu phanh 
()mh 0 80 | 80 L T0 S0 40 
Công thức tính toán gần "-.ị bhu Lm 
g | AngQig đương phêh | 0W tjg | S%⁄*TïØ  n. 
| Quãng đường phanh (m) Ban Ị 
ki | !ớthểu lÌ 933 S4 | 844 | 957 | 640 383 
Gia tốc chậm dần tối 
$ 
Điệu trung bình (ml) 29 25 2 ˆ 
Lực tay kéo maX (N) 400 900 Ì 600 
c 


Chỉ tiêu biêu quả phanh được đánh giá theo các kiểu (typ) sau đây: 


— Kiểu 0: Kiểm tra thông thường, 


- Kiểu I: Kiểm tra phanh nhiều lần, 
~ Kiểu II: Kiểm tra phanh rà xuống đốc, 
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Ngoài ra còn kiểm tra hiệu quả phanh khi bị hư hỏng trong hệ thống 
truyền lực. 


+ Kiểm tra phanh kiểu 0: 

Chế độ kiểm tra thông thường theo hai trạng thái làm việc: 
~ cắt khỏi động cơ ở vận tốc quy định, 

— nối liển với động cơ, phanh nguội, 

với các chế độ từ không tải tới đây tải, theo các điều kiện: 

~ Nhiệt độ cơ cấu phanh < 100%, 

— Trên nền đường phẳng nằm ngang, 


Bảng 2-21:0HÏ TIÊU ĐÁNH GIÁ HIỆU QUÁ PHANH ECE ¬ R13 


KHI PHANH NỔI ĐỘNG CƠ 
Ô tô chở người Ö tô chở hàng 
ECE- RI3 Ô tô con Ô tê buýt Ô (ö tải 
MỸ M2 | M3 | N1 N2 | N3 
Kiểu thử : cắt động cơ 01 0I |0/LH} 91 m 0,1, 
Tốc độ ban đầu phanh 160 19 9 tan 100 | ø 
(v)kmih ( =B0% vu) | 
Công thức tính koán gắn v? về v2 4 
8 |ãraegopaten tiến | 08. 08t 
5 + T 
+ | Quảng đường phanh (m) Ỉ \ 
E bệnh S87 367 | 467 | 612 ị 37 | M4 
Ế | Gia tức thậm dân tối 
h 5 49 40 
Š | thiểu trung bình (mÉs) 
Lực bản đạp max<N | _ 800 700 700 { 
Thời gian chậm tác dụng 036s 054s 05s 
L max (s} ' h b 
Gú thích: 


(}-- Khi phanh xe trén đường quỹ đạo chuyển động của ô tô không lệch quá # soưới phương 
chuyển động thẳng và Không bị lệch bán 3,50 mí. 


Yêu cầu đáp ứng cả quãng đường phanh và gia tốc phanh. Các sế 
liệu đánh giá chung hiệu quả phanh với các chỉ tiêu ghí trong các bằng 
sau đây: 
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Bảng 2-20: Kiểm tra khi cắt động cơ, phanh nguội, 
Bảng 9-81: Kiểm tra khi nối động eơ, phanh nguội. 


Bảng 2-22: CHỈ TIÊU ĐÁNH GIÁ HIỆU QUÁ PHANH ECE — R13 KHI PHANH NHIỀU LẦN 


T 
Loại xe Các điều kiện vua &mh) #uườ) AL(s) nlần 
Mĩ 8094vnay <120 0á, đã 15 
M2 80%6v„„„ Z120 05v, 8 | 1 
NỘ §09vm„, <120 03v, s5 16 
Mã, N2, N3 8096m2, < 60 05, 60 20 


+ Kiểm tra phanh kiểu ï: 

Tiến hành phanh và nhả liên tục 15 — 20 lần. Các điểu kiện xem xét 
đánh giá theo bằng 2-29, 
+ Kiểu II, phanh rà xuống dốc: 

— Với xe M9, M8, N2, M3: 

Điều kiện thử: xe chất tải, v = 30km/h chạy xuống dốc 6% đài 6 km. 


Sau đó kiểm tra hiệu quả phanh theo kiểu 0, cất động cơ, với các gia 
tốc không nhỏ hơn: 


2 
» 


Toại M9, M3: j =8/75 míš” ; S= 0,15v +(88 


2 
Loại N2, N3: j = 3,3 m/s?; 8= 0,1ãv +(,38 mm” 
Với xe M3 chạy đường dài và xe Nã có khối lượng toàn bộ lớn hơn 26 
tấn: 
Điều kiện thử: xe chất tải, v =80 kmh chạy xuống dốc ~ 7% dài 6 km. 


Sau đồ kiểm tra hiệu quả phanh theo kiểu 9, cắt động cơ, với các gia 
tốc không nhỏ hơn: 


Loại M3: j= 3/75 m/s, 
Loại N3: j = 3,3 m/s?. 


~ Khi phanh bằng động cơ với gia tốc không nhỏ hơn 9,6 nưsŠ 
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2.6.3. Sự phân chia tỷ lệ lực phanh 
a) Sự phân chia lý tưởng: 


Sự phân chia lý tưởng được thực hiện khi phân chia lực phanh tỷ lệ 
với tải trọng bám trên các cầu (lực phanh lý tưởng). 


Tải trọng bám trên các cầu Z¡, Zø: 
Z¡=G(1-g+jy) 
ấy =G@œ-j#) 


Toạ độ đơn vỳ x= 
Gia tốc đơn vị: c= Ì 
B 
Tực phanh tỷ lệ theo tải trọng bám: 
Ryn =Z4ø =G(1=x+jy)@ 
Tpia =Z2o = G(x— jy)0 


Quan hệ tỷ lệ lực phanh E,u/F,z trình bày trên hình 2-91. 


" FenfFnp 


2 
| 
1,5 | | 
Hình 2-91: >c| 
Sự phân chia lực phanh lí thuyết 
theo gia tốc đơn vị 05 ! 


Lực phanh lý thuyết khí bám max: 
Tội max = G(1~ X* ÌY)Đmax 


Tpiamax = G(X = 3ÿ) Đmax 
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Sự phân chia lực phanh lí tưởng cần tỷ lệ đối với tải động trên các 
cầu theo gia tốc phanh bất kỳ và hệ số bám nào đó nhờ quan hệ: 


đạn _ Ra 
7 2 


hay là: 
b-.—-.ˆ. 
Địa 2y  X-ly 

Quan hệ này trong việc biểu diễn phụ thuộc vào gia tốc phanh đơn vị 
khi đã biết x và y. 

Biểu thức trên biểu thị sự phân chia lực phanh phụ thuộc vào gia tốc 
phanh đơn vị €. Loại bổ gia tốc phanh đơn vị Š, có thể nhận được dạng 
parabon của đồ thị lực phanh lý tưởng biểu điển trên hình 2-91. 
đh2 _ 2,1. 1x Phụ 

6G Ý % yG 6G 
b) Phân chỉa khí không có bộ điều hàa: phân chia tuyến tính (IE = conei) 
Phương trình quan hệ (theo quan niệm thông dụng): 


Khi đó: 
Ty =(~ÐGS6: Fgg = iŒC 


Hệ số tận dụng trọng lượng bấm T, nạ: 


"5 "5.1... 
h4 G1-x+y) 1¬xtØy 
Ba Tạ 


nạ=-P2 =——P2—.=—— 
7y QŒ&-W) x-Ếy 
Nếu nị = nạ khi đó lực phanh phân chia lí tưởng: 
j=x-Êy 


Chương 2: CÁC YÊU CẤU VỀ KỸ THUẬT 163 


Khi tính toán với F,J/G và F,z/G: 


hay là: HE DU 


Biểu diễn F,,/Q và F,z/G nhờ đồ thị (hình 2-93) khi không có bộ điều 
hoà bằng đường thẳng, còn sự phân chia theo lý thuyết bằng đường cong. 
Giao điểm của hai đường là điểm lí tưởng i= i,. Tại đó gia tốc đơn vị được 
gọi là gia tốc nguy hiểm È„ (sự phanh của ô tô chuyển trạng thái từ ổn 
định sang mất ổn định): 


K~-I 
8= 
"ST 
_ 
Lạ) Phân chìa lực 
F,JG —_ phahgổ đừh 


0,8 F,,/G[~] 
Hình 2—82: Quan hệ của lực phanh trên các cầu 
“Trong đề thị các đường thẳng biểu diễn gia tốc đơn vị tại đó có: 
PpirEsz= Gồ 
cu 
Các đường thẳng này nằm chéo với góc 45°. Điểm gặp nhau chia để 


G 
thị thành hai vùng: ổn định và không ổn định. Nếu 6 > G„ sẽ phanh cứng 
cầu sau hay: 


Bọ Tạo 


G G 
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Ẳ€) Phân chia khi có bộ điều hòa: 

Bộ hạn chế hay giản lực phanh cho cầu sau (tức là tạo điểm gãy của 
đường chia áp lực trên cầu sau), nhằm hạn chế sự bó cứng cầu sau. Ấp 
lực có thể chuyển sang dạng: không đổi trên cầu sau (bộ hạn chế áp lực), 
hay là có thể phụ thuộc vào tải trọng trên cầu sau (khi tăng lực bàn đạp, 
tăng chậm áp lực trên sau — bộ hạn chế hai thông số). Sự giảm lựe phanh 
trên cầu sau có thể xác định từ gia tốc đơn vị chọn. 

Đồ thị phân chìa lực phanh có bộ điểu hoà lực phanh biển thị trên 
hình 2-93, 2-94, Chúng ta thấy rằng: trong trường hợp sự phân chia lực 
phanh thực tế gần bằng sự phân chía lý thuyết thì nâng cao hệ số sử 
đụng lực bám, hay là gia tốc đơn vị càng gần giá trị lý tưởng. 


0 02 04 04 — 04P./6L] 
Hình 2-83: Sự phân chia lực phanh khi có bộ điều hoà một (hông số 
Sự phân chìa lực phanh Hí thuyết được đánh giá theo đổ thị hệ số 
bám và gia tốc đơn vị (ọ, ©, khi đó trục đứng sẽ là hệ số bám ọ (biểu thị 
khả năng truyền bám lớn nhất), tạo điểu kiện đã dàng đánh giá các đặc 
tính trong việc phân chia lực phanh quø chất lượng mặt đường. 


06 — 0#F,/6[-] 
Hình 2--94: Sự phán chia lực phanh khi có bộ điều hoà hai thông số 
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'Vùng mất ổn định. 
-PA1 


PÀ2 


Hệ số bám mỊÍ, n2, @ [~] 
5 


06 

04 

02 

0 In: 

0Ð 02 04 06 08 10 12 
Gia tốc đơn vị & |-] 


Hình 2-85: Vừng ổn định khi phanh với sự phân chia lực phanh khác nhau 
(x= 0,475; y= 0/211: iEF,2/(Fpx+Fpø) 
ije0274 (PA1); — iar0323(PA2); 


"Trên hình 3-9 biểu diễn hai truờng hợp phân chia lực phanh: ¡; = 0,274; 
iạ= 0,38, qua đồ thị (ọ, Q. Ở phương án 1 thì ÿ¿„ = 0,953, còn phương án 2 
thì 6ụ„ = 0/72. Vùng không ổn định (khi dẫn tối phanh bó cứng bánh xe 
cầu san) của phương án 2 còn lớn hơn. Nếu như hệ số bám @ = 0,9, với 
phương án 3 phanh bó cứng xây ra trước trên bánh xe sau ở É; = 0,833 
(không ổn định). Ở phương án 1 bánh xe trước bị phanh cứng ở ø = 0,9 
vì f,=0,9. 


2.6.4. Chỉ tiêu về hiệu quả phanh và tính ổn định ô tô khi phanh. 
Đánh giá theo phân loại ôtô, với â tô không có bộ ABS. 
+ Tất cả các loại ôtô hai cầu 
'Trong khoảng ø = 0,9 + 0,8, hiệu quả phanh n1) > n2) và thực 
hiện điều kiện; 
Š>0,1+0,85(@ - 0,2) 
với: @= 0,9 thìc>0,1;@ = 0,8, €> 0,61. 
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Đây là điểu kiện hiệu quả phanh tối thiểu phải đạt được (hình 2-96): 
+ Với ôtô M1 (có tổng số chỗ ngồi 9) 

* yêu cầu có n¡Œ) > n;@@) trong khoảng gia tốc đơn vị: 0,1ð < € < 0,8 

* Trong trường hợp: với các loại xe không thực biện được điều kiện 
trên, thì phải thực hiện yêu cầu về hiệu quả phanh (nị > 'z) trong 
khoảng: 0,3 < € < 0,45 theo đường cong biểu diễn quan hệ sử dụng khả 
năng bám cho phóp (n;<ns), với điều kiện là na(Q) không vượt quá giá trị 
0,06 so với đường thẳng sử dụng khả năng bám lí thuyết ọ = G, tức là 
đâm bảo rị <€ +0,05 (hình 2-97). 


08 TH 

i Em 
Hệ ⁄ 
số - ỦŸ| [@=z+0,07//0.85 “2ê 
Ty 96 
Tụ 08|, 
ả 04 


0 91 02 03 04 0ã 06 07 68 
Gia tốc đơn vị £ [-] 


§ 
Ề 


Hình 2-98: Tiêu chuẩn chung che tất cả ô tô hái c: 


94 -=EGn Zs 
Hộ 
sẽ q7 | '@=(20/07/0,â5 vú 
nụ 06 : 
ti» 05 
® 
H1 ị 


0 01 02 03 04 0š 06 07 08 
Gia tốc đơn vị € [—] 


Hình 2~87: Tiêu chuẩn chưng cho ê tô M1 
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+ Với ôtô N1 

Đường cong 1Ị;(€) > nạ(Q trong khoảng 0,15 <6 < 0,50 

Đường cong hệ số sử dụng khả năng bám là cho phép nếu: Đường 
cong hệ số sử dựng khổ năng bám của hai cầu nằm trong khoảng giữa 
hai đường thẳng @ = É + 0,6, và trong đó đường cong hệ số sử đụng 
khả năng bám của cầu sau thực hiện điểu kiện kèm theo: với gia tốc đơn 
vị § trong 0,38 ~ 0,5: ọ > &~ 0,8; với gia tốc đơn vị © trong 0,ỗ — 0,61: 
Šz 0,6 + 0.21 hình 3~98). 


©5(É-0/21/0,50 


0,8 — 
Hệ ⁄ 
số 0P ⁄ 
J=. z 

Ti. 0$ 

Đ 

¡n1 @ xế 


Z/0l5 0Ạ0 0o si 
0 01 %2 03 04 05 06 07 06 
Gia tốc đơn vị & Í—] 


Hình 2-88: Tiêu chuẩn cho 9 tô N1 
+ Với mọi loại ô tô khác 
Đường cong 1Ị;() > nạ(Q trong khoảng gia tốc đơn vị: 0,15 < C < 0,30. 


Đường cong hệ số sử dụng khả năng bám khi phanh là cho phép nếu: 
trong khoảng xác định ọ = 0,15 + 0.3, đường cong hệ số sử dụng khả 
năng bám của hai cầu nằm giữa hai đường thẳng ø = É + 0,08, còn trong 
khoảng ø > 0,8 thì € > 0,3 + 0,74 - 0,38) (xem hình 2~99), 
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Tài liệu tham khảo chí 
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Gia tốc đơn vì € [—] 


tình 2-89: Tiêu chuẩn cho ở tô khác 


11, [21 f3), [7]. [8I, (91, F101. 


[11], 121, [13], 


(14], [15], L16i, [19], [26], (311, [28], (xem tài liệu tham khảo) 


Chương 3 
CÁC YÊU CẦU VỀ Độ TIN CẬY 
VÀ TÍNH HINH TẾ KỸ THUẬT 


Các nhà thiết kế luôn mong muốn sản phẩm đưa ra đấp ứng cao về 
mặt kỹ thuật, tuy nhiên không phải tất cả các giải pháp kỹ thuật đều 
thực hiện được, vì còn các yêu cầu cẩn thoả mãn về độ tin cậy, tuổi thọ 
thiết kế và tính kinh tế kỹ thuật. Các yêu cầu trên đều phải được thoẫ 
mãn ở mức độ nhất định, theo thiết kế sơ bộ đã vạch ban đầu. Các loại ô 
tô thông dụng giá thành không cao, không thể đòi hỏi có tuổi thọ cao, độ 
tin cậy lớn. 

Tính kinh tế kỹ thuật được chia thành hai nhóm nội dung: 

—_ Tỉnh kinh tế trong sản xuất chế tạo, 

— Tính kinh tế trong khai thác. 


3.1. TÍNH RKINH TẾ TRONG SẲN XUẤT CHẾ TẠO 


Trong chế tạo người thiết kế mong muốn có sản phẩm chất lượng cao 
nhưng giá thành phải thấp. Hợp lý hoá hai mặt này phải xuất phát từ 
tính hình thực tế của nền công nghiệp. Ngày nay sự cạnh tranh quốc tế 
diễn ra rất gay gắt, để thoả mãn nhu cầu xã hội về ô tô nhất thiết phải 
xem xét giữa khả năng nhập ngoại và sản xuất linh kiện trong nước. Nền 
kinh tế của một quốc gia luôn phải tính đến khả năng cân bằng giữa 
nhập và xuất, do vậy khi nhập khẩu với một số lượng lớn ô tô sẽ xảy ra 
mất cân đối trầm trọng về tài chính. 

Để có thể sản xuất trong nước thì vấn để chính là nguồn tài chính 
đầu tư, lực lượng cán bộ khoa học có trình độ, phối hợp sản xuất trong 
lĩnh vực cơ khí và các ngành chế tạo khác, lựa chọn trình độ công nghệ, 
để sản phẩm đáp ứng tiêu chuẩn quốc tế. Mục tiêu lựa chọn ban đầu của 
sẵn phẩm thường là thị trường nội địa, sau đó phải đáp ứng khả năng 
xuất khẩu. Như vậy ngay từ ban đầu đều phải tính đến chất lượng sản 
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phẩm và khả năng công nghệ nhằm đảm bảo giảm chỉ phí sản xuất đến 
mức tối đa. 

Trong chế tạo các yếu tố chính liên quan tới tính kinh tế là: 

— “Tiêu tốn ít nguyên liệu chế tạo, 

—_ Tính công nghệ của kết cấu hợp lý, 

~_ Khả năng đáp ứng sản xuất liên tục của công nghệ và hết cốu, 

— Chị phí cho lao động sản xuất, 

— Khả năng đồng hoá giữa các mẫu chế tạo. 

Tuựa chọn khả năng tối du trong sản xuất phụ thuộc vào điều kiện cụ 
thể của nhà sản xuất, sau đây chỉ trình bày các phương pháp chung, trên 
cơ sở đó xây đựng bài toán chí phí sẵn xuất tối ưu. 

3.1.1. Nguyên liệu 


Trong sản xuất chế tạo ô tô sử dụng nhiều loại vật liệu khác nhau, 
các nhà sản xuất khác nhau đùng nguyên liệu cũng rất khác nhau. Các 
nhóm vật liệu cơ bản trong chế tạo là: 


~ Vật liệu từ thép và gang, 
- Vật liệu kim loại mầu, 
— Vật liệu phi kim loại: 
+ Vật liệu vô cơ, 
+ Vật liệu hữu cơ, 
— Vật liệu dẫn từ. 
Các tổng thành trên ô tô chiếm giá trị lớn là: 
~ Khung, vỗ, 
— Động cơ, 
~ Bưổng lái, 
— Cầu xe, 
~— Nhịp lá, 
— Bánh xe. 


"Tỷ trọng tính toán trên ô tô phụ thuộc vào loại ô tô yêu cầu chế tạo. 
Với ô tô con loại 5 chỗ ngối phần khung vỏ có thể chiếm với tỷ trọng sau: 


- 61,5% từ thép và gang, 
—_ 7,8% từ chất liệu nhựa đẻo hoá học, 
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~ 3,6% từ vật liệu kính và hỗn hợp vô cơ, 
— 9,6% từ sợi gỗ và chất đính kết, 
—_3,2% kim loại nhẹ, 
~ 1,2% từ vải, 
— 21,3% từ các vật liệu kháe. 

Vai trò của các loại vật liệu kế trên và các vấn đề cần chú ý trong 
thiết kế được phân tích theo các nhóm vật liệu trình bày tiếp sau. 


a) Vật liệu từ thép uà gang 

Phần quan trọng của nguyên liệu chế tạo ô tô là thép và gang là 
phần có trọng lượng khá lớn, do yêu cầu độ bển và chống ăn mòn niên Xu 
hướng sử dụng vật liệu này đang giảm dân. Thay thế vào đá là các vật 
liệu nhẹ hơn, hay thép tấm mỏng tạo đáng hộp hay các định hình tăng 
cứng khác. Từ những năm 1960 đến nay, nhà việc sử dụng vật liêu kim 
loại bằng thép tếm định hình đã giảm được khoảng 26% đến 20% trọng 
lượng của ô tô, Trên ô tố buýt người ta thay thế việc sử dụng thép tấm 
dày chế tạo khung sang dùng kết cấu khung xơng từ thép định hình 
đạng chữ nhật bay tròn liên kết với nhau bằng phương pháp hàn. Công 
nghệ chế tạo như vậy giảm đáng kể lượng kim loại đồng thời giảm khá 
lồn trọng lượng bản thần ô tô. 

Thay thế các vật liệu chế tạo từ thép và gang còn phải kể đến việc 
thay đổi vật liệu chịu lực của động cơ: thân máy, nắp máy, trục khuỷu... 
sang hợp kim nhôm nhẹ siêu bền, bởi vậy đã giảm khả nhiều lượng 
thóp, gang. 

Đối với cầu xe vỗ cầu chiếm trọng lượng đáng kể. Ngày nay phổ biến 
chế tạo từ thép tấm. Šo với việc chế Lạo từ gang đúc trọng lượng sủa cầu 
xe có thể giảm tới 15%. 

Các bộ nhíp lá có kích thước và trọng lượng lớn, tuy vậy do tính chất 
chịu tải động cao và đản hồi nên nhíp lá có thể dùng theo các giải pháp 
tối tua hình dáng theo kết cấu chịu tải và vật Hệu. Ngày nay trên nhiều ô 
tô số lượng lá nhíp giảm rất nhiều, cùng với việc sử dụng lá nhịp có tiết 
điện parabol cho phép giảm thấp lượng nguyên liệu chế tạo. 

b) Kim loại nhẹ 

Hợp kim từ Nhôm cho khả năng giảm nhẹ trọng lượng, tuy vậy kim 
loại nhẹ này có giá thành đất gấp 3 lần thép, trọng lượng giảm chừng 
30%, chỉ có thể đùng ở sác nơi chịa lực nhỏ. Mộc hạn chế khác của hợp 
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kim Nhôm đó là khả năng chống ăn mòn hoá học kếm, nên ngày nay 
đùng chủ yếu ở các nơi yêu cầu thẩm mỹ cấu trúc cao. Một số loại hợp 
kim Nhôm khác có khả năng chống ăn mòn hoá học nhưng giá thành 
còn cao. 
c) Chất dẻo nhân tạo 
Chất dẻo và nhựa tổng hợp nằm trong loại nguyên liệu này. 
Ưu điểm của nó là có trọng lượng nhỏ, có khả năng cho độ bển tuỳ ý, 
giảm âm và chống ăn mòn tốt, dễ tháo lắp. 
Nhược điểm là giá thành cao hơn thép, đễ cháy và ít có khả năng 
chống va đập mạnh, một số loại dễ bị lão hoá và biến cứng theo thời gian. 
Các loại nhựa tổng hợp thường dùng là: 
+ AB§ (akrylnitril-butadien-styrol), 
+ PVC (polyvinyiehlorid), 
+ PE (polyetylen), 
+ PA @œolyamid), 
+PMMA (polymettyLmetakrylaÐ), 
+ PB (olystyren), 
+ SÀN (styrol-akronitril kopolymer), 
+ PC (polycarbonat), 
+ AC (acetatcelulota), 
+ PUR (polyureta)). 
điển: 
d) Thuỷ tính 
Kính ô tô sử đụng khá nhiều ở khu vực phía trướe, sau, cạnh bên của 
ô tô. Kính được chia làm bai loại chính: phục vụ quan sất và bao kín 
khoang người ngôi. Đa số các tấm kính lón sử dụng là loại kính an toàn. 
Đặc điểm chịu tải của kính là khả năng chống va đập kém, do vậy khi bị 
võ có thể gây nguy hiểm cho người tham gia giao thông, vì vậy việc sử 
dụng kính trong ô tô có những tiêu chuẩn quy định chặt chẽ. 
e) Composit 
Trong nhiều năm lại đây việc sử dụng Composit trên ô tô đã được mở 
rộng hơn vì các đặc điểm sau: 


—_ Gó độ bền cao, trọng lượng bé, 
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— Dễ tạo hình, 
~ Khả năng hàn nối và liên kết thuận lợi, có tuổi thọ cao và chống 
ăn mòn. 

Tuy nhiên giá thành khá cao đo vậy chưa có thể thay thế hoàn toàn 
kim loại. 
Ø Cao sử 

Cao su sử dụng trên ô tô với một khối lượng lớn chế tạo lốp xe, sám 
bánh xe. Một phần nhỏ dùng cho chế tạo tấm lót, tấm bao kín. ao sư 
chịu dầu tuy sử đụng với số lượng không lớn song có giá thành nguyên 
liệu cao. Ngày nay cao su nhân tạo thay thế cao su tự nhiên đùng trên ô 
tô với khối lượng đáng kể. 


ø) Vải nà sợi uải 

Vải và sợi vải nhân tạo các loại được đùng trên ô tô để làm bọc đệm 
ghế ngồi, một phần lớn được dùng làm sợi mành chế tạo lốp ô tô. 

Ngoài ra chúng còn đùng để tạo các lớp sợi cách nhiệt, cách âm hay. 
các tấm phủ sàn xe. Phần lớn vải hay sợi vải dùng trên ô tô là sợi nhân 
tạo có độ bẩn cao. Tuy nhiên sợi vải có nhược điểm là mau lão hoá và có 
thể bắt cháy nhanh. 

Việc tối ưu nguyên liệu bao giờ eũng đồi hỏi nhà thiết kế tính toán kỹ 
lưỡng nhằm giầm thấp chi phí cho nguyên liệu chế tạo và thuận lợi trong 
công nghệ sản xuất. 

3.1.2. Tính công nghệ 

Tỉnh công nghệ được xem xét khi quyết định ban đầu bước vào chế 
tạo ô tô hay quá trinh thay đổi công nghệ chế tạo. 

Hình thức công nghệ tồn tại ở hai dạng cơ bản: sản xuết toàn bộ, sản. 
xuất từng phần. Với cả hai dạng này, việc thực hiện lắp ráp là yếu tế 
quan trọng quyết định sự hình thành sản phẩm cuối cùng, 

a) Công nghệ lớp ráp 

Công nghệ lắp ráp là giai đoạn tổ hợp các tổng thành, linh kiện để 
hình thành ô tô, Việc tổ chức sản xuất tổng thành, linh kiện có thể từ các 
ngành hỗ trợ khác hoặc chính trong dây chuyển thực hiện. Do tính chất 
phức tạp và đa dạng của việc sản xuất tổng thành, linh kiện nên ngày 
nay công nghệ lắp ráp và sản xuất không tiến hành đồng thời trên dây 
chuyển hình thành ô tô. 
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Các thiết bị của công nghệ lắp ráp thường bao gồm: 

— Thiết bị lắp ráp, 

— Thiết bị kiểm chuẩn, đánh giá chất lượng xuất xưởng. 

Hình thức tạo nên tổng thành dùng cho lắp ráp có thể ở hai đạng: 

— Lắp rấp từ các tổng thành, 

— Lắp rắp tử các chỉ tiết thành tổng thành, sau đó lắp ráp thành sản 

phẩm cuối cùng. 

“Thực chất quá trình công nghệ lắp ráp là như nhau, chỉ khác nhau ở 
quy trình sông nghệ, địa điểm tiến hành công nghệ 

Theo quan niệm của các nhà công nghệ Nhật bắn thì sắn phẩm cuối 
cùng được hình thành trên cơ sở “cổng nghiệp phụ trợ”. Như vậy công 
nghiệp phụ trợ sẽ bao gồm các quá trình sản xuất chế tạc ra các tổng 
thành theo hệ thống tiêu chuẩn Œmodu)). Việc ra đời các mẫu mới được 
chỉ huy chặt chẽ bởi nhiều nhà chế tạo theo ý định của toàn ngành công 
nghiệp ô tô. 

Theo các nhà sản xuất đ Châu Âu thì không cần thiết phải hình 
thành công nghiệp phụ trợ, vì theo họ eáe quốc gia tiên tiến đều cho phép 
sản xuất hoàn chỉnh ô tô. Quá trình sáng tạo nằm trong hệ thống sản 
xuất do các nhà tài chính công nghiệp nắm giữ, nhờ vậy có khả năng 
tăng tốc quá trình hoàn thiện chất lượng ö tô trãnh phải đàm phán thoả 
thuận. 

Việc lựa chọn hình thức công nghệ nào tuỳ thuộc vào nhiều yếu tố, 
song trong công nghiệp ô tô đồi hỏi quản lý quá trình phổi chặt chẽ, tổ 
hợp quy trình công nghệ thống nhất. 

b) Công nghệ chế tạo chỉ tiết uà tổng thành 

Ô tô được tạo nên bởi các cụm tổng thành tập hợp từ các chỉ tiết do 
chế tạo cơ khí. Số lượng chỉ tiết này chiếm tỷ trọng lớn. 

"Trong chế tạo chỉ tiết, mức độ chí phí phụ thuộc vào tính chuyên 
môn hoá. Khả năng giảm giá thành thực hiện theo các hướng: 

~ Bử đụng các máy gia công hiện đại cho năng suất cao, 

— Sử dạng các công nghệ chế tạo tiên tiến (đúc áp lực, dập chính 

xác, đúc thiêu kết kim loại...), 

~ Chọn hình dáng chỉ tiết đơn giản, dễ dàng sử dụng các máy công cụ, 

~ Chuyên môn hoá tạo nên sản phẩm, 
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¬ Cải thiện khâu đo kiểm chất lượng sản phẩm, 
— Giảm lượng dư gia công, 
— Hoàn thiện quá trình nhiệt luyện sản phẩm .... 


Các sản phẩm của ô tô còn được chế tạo thông qua công nghệ chế tạo 
cơ khí - thuỷ lực, cơ khí - khí nén, cỡ khí - điện tử. Phần lớn các hệ 
thống công nghệ đó đòi hỏi các đặc thù chuyên biệt. Sự tổ hợp công nghệ 
cần có những nhà sản xuất chuyên môn theo mẫu đơn đặt hàng của công 
nghiệp ô tô. 

Trong thiết kế có khả nắng tiến hành xây dựng kết cấu thông qua: 

— Đặt hàng đặc biệt, các cựm linh kiện có tính tổ hợp không thea 

tiêu chuẩn của nhà sản xuất chuyên môn, 

— Đặt hàng theo tiêu chuẩn của nhà sản xuất chuyên môn, các cụm 
linh kiện eó thể sử dụng các biện pháp hiệu chỉnh kết cấu để đạt 
các tính năng tối ưu theo thiết kế sơ bộ (ví dụ như: giảm chấn, 
cụm điều khiển phun xăng điện tử, cụm ÁBS, .... 

Vấn đề tiêu chuẩn hoá trong chế tạo tổng thành cụm kết cấu cơ khí 
đã được hình thành trên nhiều quốc gia và trong nội bộ nhà sản xuất, các 
cụm có khả năng tiêu chuẩn hoá ở các cấp độ khác nhau như: động cơ ly 
hợp hộp số, các đăng, cầu chủ động và bánh xe. 

Cụm động cơ ly hợp hộp số: 

Ngày nay thường gặp cụm dộng cơ ly hợp hộp số ở hai tổ hợp: 

~—_ Tổ hợp cơ khí bao gồm động cơ ly hợp ma sát, hộp số cơ khí, 

~ Tổ hợp động cơ hộp số tự động (biến mômen thủy lực và hệp số. 
hành tình, tự động chuyển số). 

Cụm cầu chủ động bánh xe chủ động: 

Cụm cầu xe bánh xe tiêu chuẩn bao gồm: cầu xe, cơ cấu phanh, moay 

ở bánh xe. Các tổng thành phân cấp theo trọng lượng phân bố tối đa lên 
nó và chia làm bai vùng tải trọng: 

— Vùng tải trọng nhỏ: trong vùng này, ngoài tải trọng phân bố còn 
phân chia theo kích thước chiều rộng thiết kế của xe, 

- Vùng tải trọng lớn: sử dụng chiều rộng tối đa và phân cấp theo 
mức độ tải trọng. 

Trong trường hợp chọn cầu xe theo tiêu chuẩn của nhà sản xuất thì 

cơ cấu phanh đã tính toán theo tải trọng tĩnh, việc thay đổi lực phanh ở 
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các trạng thái khác nhau được thực hiện bằng phương pháp thiết kế dẫn 
động điều khiển phanh. 


©) Tinh công nghệ trong lốp ráp 

Dây chuyển lắp ráp theo trình tự công nghệ có thể thực hiện theo: 

~ Lắp rấp thử nghiệm đùng cho khi sẩn xuất với số lượng nhỏ hay 
bước đầu sản xuất, các công việc chủ yếu tiến hành thủ công trên. 
các bệ gá lắp. 

¬ Lắp rấp với số lượng nhỏ (khoảng 500 đến 1000 sản phẩm) dùng 
cho sản xuất không ổn định, các công việc tiến hành trên các thiết 
bị bán tự động, sự tham gia của con người chiếm khoảng 40 + 60 
% tổng khối lượng công việc. 

- Lắp rấp với số lượng lớn, sản phẩm lấp ráp chủ yếu thực hiện 
bằng các dây chuyển tự động, sự tham gia của con người chiếm 20 
+ 80% tổng khối lượng công việc. Một số nhà máy có khả năng 
giảm sự tham gia của lao động cơn người tới mức còn lại 10% tổng 
khối lượng công việc, cho phép sản phẩm chế tạo có tính đồng 
nhất cao, đồng thời giảm đáng kế chỉ phí lắp ráp. 


3,1.3. Tính liên tục của công nghệ 

Tính liên tục của công nghệ phụ thuộc vào số lượng chỉ tiết, tổng 
thành sẵn xuất. Xuất phát từ khả năng thị trưởng (dự báo thị trường), 
khả năng đông hoá mẫu, nhà thiết kế thiết lập kế hoạch sẵn xuất có tính 
đến khả năng liên tục của sản xuất và phát triển mẫu. Khi nhu cầu thị 
trường nhỏ thì tính liên tục sẽ thấp, chi phí cho sản xuất sẽ cao. Do vậy 
lượng sản phẩm đưa ra phải kể tới số lượng sản phẩm chế tạo. Khi số 
lượng quá nhỏ c6 thể thực hiện biện pháp thiết kế theo mẫu tiêu chuẩn. 
Tính liên tục của công nghệ chế tạo ô tô liên quan từ khâu chế tạo chỉ 
tiết cho đến khâu lắp ráp thành sản phẩm cuối cùng bao gồm: 


ø) Tính liên tục trong gia công cắt gọi chế tạo chỉ tiết được chỉ phối bởi: 
~ Số lượng chỉ tiết đồng đạng lớn, 
— Sự sai khác yêu cầu kỹ thuật của chỉ tiết, 

Hợp lý trong quy trình công nghệ gìa công chỉ tiết, 


~ Khả năng ổn định công nghệ (ít thay đổi và hiệu chỉnh công nghệ), 
~ Khả năng đáp ứng liên tục vật tư và nguyên liệu. 
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®)_ Tính liên tục trong sẵn xuất cụm tổng thành phụ thuộc khả năng lắp 
ráp và kiểm tra lắp ráp các cụm và phụ thuộc vào: 
~ Tổng số lượng, 

— Quy trình, thiết bị lắp ráp, điểu chỉnh, 

- Công nghệ lắp ráp ..... 
©)_ Tính liên tục trong lắp ráp các tổng thành thành sản phẩm cuối cùng 

phụ thuộc vào: 

~ 'Tổng số sản phẩm trong mẫu, 

~ Quy trình lắp ráp, 

— Thiết bị lắp ráp, 

— Khả năng đáp ứng của các tổng thành cụm, 

— Quy trình và thiết bị kiểm thử..... 

đ} Tính thị trường và khả năng đồng hoá cho các modify sẽ cho phép 
tăng tính liên tục của các khâu chế tạo và lắp rấp tổng thành, 
đảm bảo nhanh chóng đưa ra các mẫu sản phẩm mới với thời giar. 
chế tạo ngắn. 

3.1.4. Công nghiệp phụ trợ 
Công nghiệp phụ trợ (supporting industry) là một khái niệm 

chung dành để chỉ các phần công việc phục vụ việc sản xuất ra sản 

phẩm cuối cùng. 

Sử dụng khái niệm công nghiệp phụ trợ với các ngành khác nhau sẽ 
khác nhau, nhưng nhìn chung chúng có các đặc điểm chính sau đây: 

~ ác sản phẩm cuối cùng được hình thành từ các linh siện nhỏ hơn 

(sản phẩm của công nghiệp phụ trợ), được sản xuất chuẩn bị theo 
mục đích cuối cùng của sản phẩm bán ra thị trường, 
~ Sản phẩm của công nghiệp phụ trợ có thể hoàn thiện hay chưa 
hoàn thiện, nhưng khi đưa vào hệ thống của sản phẩm cuối cùng 
sẽ hoàn thành một số chức năng yêu cầu của sản phẩm cuối cùng, 

~ Nếu coi sản phẩm cuối cùng là mục đích của sản xuất thì sản 
phẩm của công nghiệp phụ trợ, vẫn có tính thương mại. nhưng 
không nhất thiết trổ thành mục đích thương mại cuối cùng. 

Với các đặc điểm trên của công nghiệp phụ trợ, các ngành công 
nghiệp khác nhau có thể sử dụng khái niệm công nghiệp phụ trợ khác 
nhau. Trong tài liệu này chỉ xìn trình bày khái niệm cho công nghiệp 
phụ trợ của ô tô, 
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&) Thế nào là công nghiệp phụ trợ của ô tô 

Quá trình hình thành sẵn phẩm công nghiệp của ô tô bao gồm từ các 
công nghệ cơ bản: 

— Công nghệ nguyên vật liệu, 

— Công nghệ chế tạo linh kiện, 

— Công nghệ lắp ráp cụm, 

— Công nghệ lắp ráp tổng thành, 

Sản phẩm cuối cùng phục vụ con người của ô tô, có thể hình thành 
bằng các phương thức Khác nhau: 

— Phương thức 1: chế tạo trọn gói, 

— Phương thức 3: chế tạo từ công nghiệp phụ trợ. 

Các phương thức trên được mô tả như sau: 

Phương thức 1. Chế tạo trọn gói: 

Phương thức này hình thành với quan điểm: coi công nghiệp ô tô là 
công nghiệp độc lập. Sự tham gia hỗ trợ cho công nghiệp ô tô chỉ là công 
nghệ sản xuất ra nguyên vật liệu (), còn lại công nghiệp ô tô bao trọn gối 
từ chế tạo linh kiện, cụm tổng thành và lắp ráp thành ô tô, (hình 3-1). 

Trong phương thức 1: sản phẩm cuối cùng được tạo ra thực hiện tại 
một cơ sở sản xuất (hãng, tập đoàn), còn nguyên vật liệu có thể tự sản 
xuất hay do thị trường bên ngoài cung cấp. 

Ưu điểm: 

— Tạo điều kiện chủ động ổn định sản xuất, 

~ Quan hệ sẵn xuất mang tính chất quan hệ nội bộ, nhanh chóng 

thay đổi mẫu sản xuất, 

— Dễ đàng tạo nên “đột biến, bất ngờ” trong mẫu mã, do đễ dàng 

bạn lí thông tìn kỹ thuật. 


TA in. 
\ TẤP 

rƒE8 hy Ing 

` ý” 


Hinh 3—1; Phương thức chế tạo trọn gói của công nghiệp ó tô 
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Nhược điểm: 

— Nếu sản xuất với số lượng mẫu nhiều thì vốn đầu tư lớn, 

— Khả năng chuyên môn hoá thấp, 

~—_ Khi có số lượng sản phẩm nhỏ thì lãng phí sông suất thiết bị. 

Phương thức này tổn tại ở các tập đoàn công nghiệp lớn mang tính 
toàn cầu do khả năng tài chính mạnh. Bản thân các tập đoàn công 
nghiệp có đủ sức mạnh để hoàn thành tới sản phẩm cuối cùng mà không 
cần sự tham gia của các thành phần bên ngoài khác. Tuy nhiên chính 
trong tập đoần lớn này cũng đã hình thành công nghiệp phụ trợ có tính 
chuyên môn hoá cao. Có thể nói rộng hơn: phương thức trọn gối là 
phương thức chuyền môn hoá các công ty trực thuộc phục vụ hệ thống 
sản xuất ra sản phẩm cuối cùng. 

Nếu chỉ quan tâm tới sản phẩm cuối cùng, như trong một số ngành 
công nghiệp đơn giản khác, trong một số năm trước đây chúng ta dễ 
dàng cho công nghiệp ô tô là công nghiệp độc lập, ít có quan hệ chung với 
các sản phẩm khác của xã hội. 

Phương thức 2: từ công nghiệp phụ trợ 

Trong phương thức này coi sản phẩm cuối cùng là sản phẩm xã hội 
mang tính liên kết, hợp tác. Sản phẩm cuối cùng được hình thành từ các 
ngành công nghiệp phụ trợ, được phân chia theo các cung đoạn để tiến 
tới sản phẩm cuối cùng. Cụ thể có thể mô tả trên hình 3~3. 

Trong phương thức 2: sản phẩm cuối cùng tạo ra thực biện tại một cơ 
sở sản xuất theo dạng lắp ráp (II) từ các linh kiện và cụm, còn việc chế 
tạo linh kiện và lắp ráp cụm thực hiện ở nhiều cơ sổ khác nhau TD, 
nguyên vật liệu có thể tự sản xuất hay mua trên thị trường (). 
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Hình 3~2: Phương thức chế tạo tử công nghiệp phụ trợ của công nghiệp ô lô 
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Nếu coi cung đoạn lắp ráp tổng thành là tạo ra sản phẩm cuối cùng 
tiếp cận với thị trường thì: 

- Cung đoạn chế tạo linh kiện và lắp rấp cụm (DĐ) là công nghiệp 
phụ trợ cấp H, 

~ Cung đoạn sản xuất ra nguyên vật liệu () là công nghiệp phụ trợ 
cấp TL. 

Ưu điểm: 

~- Tạo điều kiện hoà nhập với công nghiệp trên thế giới, 

~ Khả năng chuyên môn hoá cao, tạo điểu kiện nâng cao chất lượng 
sản phẩm, 

— Phân chia nhỏ vốn đầu tư thành nhiều khu vực, 

- Công nghiệp phụ trợ cấp 11 có thể tận đụng khả năng sản xuất đã. 
sản phẩm của xã hội theo các nhu cầu chuyên biệt, 

— Sử dụng mạnh mẽ kinh tế trị thức trong chế tạo để thực hiện mở 
rộng thị trường. 


Nhược điểm: 

— Đời hỏi khả năng tổ chức hợp đồng cao, kế hoach hoá chính xác, 

~_ C6 thể làm chậm quá trình thay đổi mẫu sản xuất. 

Nhìn chung cả hai phương thúc sẵn xuất này đều đời hỏi toàn bộ 
công nghệ sản xuất từ nguyên vật liệu tới sản phẩm cuối cùng là ô tô. 

Khái niệm công nghiệp phụ trợ trong hệ thống công nghệ chỉ 
mang tính chất quản lý các cung đoạn sản xuất theo các phương thức 
khác nhau. 

Nếu coi công nghệ sản xuất thành sản phẩm ó tô cuối cùng là 
phương thức trọn gói thì trách nhiệm và hình thúc quản lý thuộc phạm 
vị của tập đoàn sản xuất lớn, trong đó tính chủ động của tập đoàn sẵn 
xuất sẽ mang tỉnh quyết định. 

Nếu coi công nghệ sản xuất ra ô tô là phương thức chế tạo từ sản 
phẩm của công nghệ phụ trợ thì trách nhiệm và hình thức quần lý mang 
tính xã hội lớn hơn. Quá trình công nghệ tạo nền sản phẩm cuối cùng là 
ð tô sẽ được quyết định bởi sự liên kết chặt chẽ giữa các ngành công 
nghiệp khác nhau trong hệ thống công nghiệp. 
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b) Quan hệ của công nghiệp phụ trợ uà công nghệ lắp rúp 
~_ Công nghiệp phụ trợ cấp II: Chế tạo linh kiện và cụm 


Sản phẩm cuối cùng của ô tô được tập hợp bởi các cụm và linh kiện 
chuyên biệt dùng cho ô tô, công nghiệp chế tạo ra nó được gợi là công 
nghiệp phụ trợ, trình bày trên hình 3-3. 


| CÔNG NGHIỆP PHỤ TRỢ 


| CÔNG NGHỆ VẶT LIỆU 'CÔNG NGHỆ CHẾ TẠO. 
_.— —_— 


~ Gia công áp lực 
— Thép và gang ~- Hàn lần — Vỗ (ca bin, vỏ, thùng 
— Nhựa dễo hoá học — Chế tạo cát gọt hàng) P¬ 
— Kí, hẳn hợp vô. — Gia công chính xác ~ Đông cơ, ly hợp, hộp số 

œ — Đúc kim loại — Trục truyền, các đăng, Ỹ 
— ơi gỗ, chất dính — Đức nhựa, Dao su ~— Bánh xe 

kết — thuỷnh - ~ Điện 3 £ẻ 
— Kim loại nhẹ — Kỹ thuật điện, điện tử |_— Ghế đậm heo 
— Vải — Thiết kị thuỷ lực, khi ~ Lãi $ 
— Cao su nén — Phanh 
— Vật liệu khác — Sơn mạ ~ Treo Í 

— Gương kính 


— May 


Hình 3~3: Quan hệ của công nghiệp phụ trợ va công nghệ lắp ráp ö tö 


Thực chất ở đây hình thành hai mảng công nghệ lớn (Phân loại công 
nghiệp phụ trợ theo mức độ hoàn thành sản phẩm) 

~ Công nghệ lắp ráp, 

— Công nghệ phụ trợ (trong đó bao gồm công nghệ chế tạo và công 

nghệ vật liệu). 

Tuy nhiên trong hoàn cảnh kình tế hiện nay, sự giao lưu giữa các 
quốc gia cho phép có thể thực hiện các giai đoạn công nghệ không theo 
trình tự sản xuất ra sản phẩm cuối cùng. Thực hiện từng phần theo mục 
tiêu định hướng thị trường cho các bước đi tiếp theo là một điều kiện cần 
thiết để tiến tới khả năng nội địa hoá sản phẩm ô tô. 

Công nghiệp phụ trợ có thể chia thành các vùng công nghệ chính 
(hình 3-4): 
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CÔNG NGHIỆP PHỤ TRỢ 


(VÙNG I) @WÙNG II) (VŨNG II) 


CÔNG NGHỆ CHASSIS | lx NGHỆ TRUYỀN LỰC lm: NGHỆ PHỤ KIỆN 


~ Khung ẹ — Cụm truyền lực: Biện 
. + đông cơ, ¬ Ôh# đệm 
- _ bin + ly hợp, THỊ 
Bề, + hộp số — Gương kính 
= RAPHEKE + cácđấng 3 Sảnphẩm nhưa 
+ Cầu — Thùng hàng 
— Cơ cấu phanh 


Hình 3—4: Quan hệ của công nghiệp phụ trợ và cảc vùng công nghệ chính 


+ Vùng ]; Công nghệ chassis bao gỗm: 

- Khung, 

~ Vỏ (ca bìn, vô), 

— Treo, 

~ Bánh xe, 

thuộc vùng công nghệ cd khí, sử dụng chủ yếu là công nghệ gia công 
áp lực, sản phẩm cuối cùng đôi hỏi hình dáng, mỹ thuật với công nghệ 
sơn mạ. 

Đây là khu vực không đòi hếi công nghệ cao, tuy vậy khó khăn là 
công nghệ khuôn, thiết bị áp lực, sơn phủ. Sự đa dạng hoá khu vực này 
khá lớn, khuôn đập thay đổi nhiều và đời hỏi thiết bị áp lực cao (gây tải 
lên 2.000 tấn). 


+ Vùng II: Công nghệ truyền lực bao gồm: 
— Cụm truyền lực: động cơ, ly hợp, hộp số, 


— Trục truyền, cácđăng, 

~ Cầu, 

~ Cơ cấu phanh, 

thuộc vùng công nghệ cao, sử dụng cbủ yếu là cáo phương pháp công 
nghệ tiên tiến với độ chính xác cao, yêu cầu chất lượng kỹ thuật theo các 
tiêu chuẩn quếc tế chặt chõ. 
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'Trong chế tạo có thể tính đến khả năng đồng hoá cao giữa các chủng 
loại xe chọn thiết. kế trong tiến hành sẵn xuất. 
+ Vùng HII: Công nghệ phụ kiện. 

- Điện, 

~ Ghế đệm, 

~ Lái, 

— Gương kính, 

~ Bản phẩm nhưa, 

¬ Thùng hàng, .... 

thuộc vùng công nghệ gắn liển với công nghệ vật liệu: nhựa dẻo 
hoá học, kính và hỗn hợp vô cd, sợi gỗ và chất dính kết, vải, điện, vật 
liệu khác.... 

3.1.5. Đồng hoá các cụm và hệ thống trong thiết kế 

Đểng hoá các cụm được tiến hành trên các mẫu ô tô khác nhau, 
nhưng có các bộ phận kết cấu tương tự, cùng chức năng. Đồng hoá các 
cụm nhằm đảm bảo mở rộng tổng số mẫu khác nhau nhưng với một số 
lượng hữu hạn các bộ phận và hệ thống mới phải chế tạo. 

hái niệm đông hoá (hay đồng nhất hoá) gần gũi với khái niệm quy 
chuẩn hoá, và cũng có thể phân chia theo quan niệm và quy mô thiết kế: 
đồng hơá chì tiết hay đồng hoá cụm. Trong ô tô quan tâm nhiều hơn là 
vấn để đồng hoá cụm. 

Tổ hợp các cụm và bộ phận của ô tô cho phép tạo nên sự đa dạng 
mẫn, mà tính năng kỹ thuật chỉ thay đổi ít. Nó cũng không đồi hỏi 
phải thiết kế mới nhưng vẫn tạo ra sản phẩm phù hợp với thị hiếu của 
thị trường. 

Phương pháp đổng hoá kết cấu khi thiết kế và hoàn thiện tạo 
điều kiện: 

- Giảm đáng kể khối lượng công việc sản xuất, nâng cao lưu lượng 

sản xuất ô tô, 

— Rút ngắn thời gian để sản xuất và đưa ra sản phẩm mới, 

— Tạo nên các công ty sản xuất chuyên môn hoá, 


~_ Giảm bớt tổng số linh kiện kết cấu, 
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— Tăng mức độ cơ khí hoá và tự động hoá trong sẵn xuất, 

— Giảm xác suất hư hồng trong sẵn xuất, 

— Năng cao khả năng tận đụng vật liệu, 

— Nâng cao độ tin cậy trong chế tạo và vận hành, 

— Thuận lợi trong bảo đưỡng và thay thế phụ tùng, 

— Giảm bớt chỉ phí cho giá thành chế tạo. 

Mức độ đồng hoá được đánh giá theo chỉ tiêu: hệ số thay đổi kụ và hệ 
số đồng hoá kạp. 
a) Hệ số thay đổi bịu 

Hệ số thay đổi nói lên tỷ iệ biến đổi chi tiết hay số lượng cụm thay 


đổi so với nguyên mẫu và được định nghĩa theo công thức sau: 


kiy= Đ— 9 100 (60 
1 


ố các chỉ tiết cần chế tạo, 


nạ — tổng số các chỉ tiết dùng chung theo nguyên mẫu. 


Ý nghĩa của hệ số thay đổi là cho phép xác định sự sai khác giữa tổng 
chỉ tiết (hay cụm) của modify và nguyên mẫu, trên cơ sở này có thể công 
nhận kiểu cho modify. Việc thay đổi nhãn hiệu của sản phẩm ô tô được 
gọi là thay đổi mẫu “lisence”. Quy định của việc thay đổi nhãn hiệu tuỳ 
thuộc vào các quy định của các quốc gia. 


b) Hệ số đẳng hoá giữa các sản phẩm Xuy 


Hệ số đồng hoá giữa các sản phẩm Kạy biểu thị mức độ đồng hoá của 
một loạt N mẫu, và được định nghĩa: 


N 
>n¡—Q 


Kẹp= NT ———I00 đ 


2i ~Pmay 


= 
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Báng 2_1:VÁ DỤ TÍNH CHỈ TIÊU ĐỒNG HOÁ CHO MỘT NHÓM Ô TÔ 


Tên cụm chỉ tiết 


Tổng số chủng loại tương tự {N) 


ñạ nạ n¿ ng nạ nợ 


bà 


Tổng số 
kiểu % 


Động cơ 
Ly hợp và hộp số 
Trục truyển ra cầu 
Trực truyền ra cầu giữa 
Trục truyền ra cầu (rước 
Cầu chủ động trước 
Cầu chủ động giữa 
Câu chủ động sau 
Hộp số phân phối 
Bộ truyền bánh xe 
Cầu trước dẫn hướng 
"Treo trước 
Treo sau 
Moay ở trước 
Moay ơ sau 
Bánh xe 

Lốp 

Cơ cấu lái 
Bộ trợ lục lái 
Gơ cấu phanh bênh xe 
Phanh tay 
Hệ thông điện 
Buống lái 
Khung. 


+ 


“<1 


+ 


+. 


.. nh 
... .ẽ . . .. na... na... 


.. . . ẽ . nh... an 


. 


Ũ 
( 
Ũ 


Xi“ + Đ + + O9 tt dt + N tớ 
x.... O O ÒÓỔÔỒ 


“.x+.o te + 
 .-... 


 ..........n...ẽ nen... n.ốn....ẽ.nn. 


ØB Gò Nộ TT RÓ Bộ Gò c hồ ƠI N ca 0G G9 CÓ ƠI Cn Gà ck —k GÓI 


Tổng số cụm 


TT —. . .ố.ẻ...Ẻẻ.ố.ố.. 


La 
tà 
R 


22 23 
N 
3m = T7 


=1 


li 
bà 
m 
R 


.. 
L4 


m 
3N 6i 
El 


Ghị chú. 


+ và a; biểu trị các cụm giữ lại dùng chưng cha các mẫu xe khác nhau 


x : hiểu thị các cụm phải chế tạo chuyền biệt, 
~: biểu thị các cụm không có irên mẫu xe, 


N-- tổng số mẫu sản phẩm ô tô, 


n, — lổng số cụm của mẫu thứ ¡, 


Q — tổng số cụm dùng chung cho một loạt mẫu xe thiết kế, 
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m -- tổng số ụm giữ lại dùng chung cho một loạt mẫu xe, 
đ¡— tổng cụm dùng chung, giữ lại đưới tên thứ j, 


n„¿„ — tổng cụm lớn nhất của một xe trong loạt mẫu đồng hoá. 


Ý nghĩa của hệ số đồng hoá biểu thị mức độ giếng nhau của mođify 
với nguyên mẫu. Khi hệ số đồng hoá lớn số dẫn tới mức độ sai khác nhỏ, 
nhưng cbo phép có tính kính tế trong chế tạo cao. 

hái niệm “đồng hoá” được hiểu là sản phẩm của một mẫu trước phù 
hợp với các giá trị thông số đã xác định cho mẫu tiếp øau. 

Một ví dụ về tính chỉ tiêu đồng hoá cho một nhóm ô tô trình bày trên 
bảng 3-1. 


Do vậy : 
8 24 
> nị =2 9 
úy = EL——EL - 100 = Tay 100 “ 14,5%) 
ni —neax - 
=1 


Ngoài ra tính kinh tế trong sản xuất còn được đánh giá theo hệ số 
giá thành đồng hoá kạ, Hệ số này cho phép đánh giá kết quả cuối cùng 
của sản phẩm chế tạo. 


m 
3 Can 


=1 


kạ 160 (%) 
« 


"Trong đó: C„ — tổng giá thành của ô tô. 
m 
®_ Dạy — tổng giá thành của chỉ tiết hay cạm được đồng hoá, 
j=1 
3.1.6. Chi phí lao động sản xuất 
Sử dụng lao động trong công nghiệp ô tô chủ yếu thuộc loại lao động, 


kỹ thuật cần đào tạo, do vậy tính chuyên môn hoá (rong công việc là nhủ 
cầu đối với các cơ sở gắn xuất, Tính chuyên nghiệp trong lao động đời hỏi 
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cao. Mức độ chuyên món hoá và chuyên nghiệp hoá tuỳ thuộc vào số 
lượng sản phẩm, vì vậy năng suất cao và chỉ phí lao động thấp chỉ thực 
hiện được khí nhu cầu của thị trường sản phẩm lớn. 

Ngoài ra để tạo nên chỉ phí sản phẩm thấp còn cần thiết giải quyết 
tối ưu các vấn để: 

— Giá thành đơn vị của lao động thấp. 

- Đơn giản kết cấu đổ có thể sử dụng nhiều lao động có ít tính 

phúc tạp, 
~ Giảm chỉ phí trong vận chuyển bán thành phẩm và thành phẩm. 


3.2. TÍNH KINH TẾ TRONG KHAI THẮC 
3.2.1. Độ tin cậy 
A - Khái niệm chung về độ fìn cậy của õ tô 

Việc quản Ìý chất lượng của một sẵn phẩm dựa vào các tính năng yêu 
cầu của sản phẩm trong những điểu kiện sử dụng nhất định, bổi vậy mỗi 
một sản phẩm đều được quản lỹ theo những chỉ tiêu riêng biệt, Một 
trong các chỉ tiêu quan trọng là chỉ (tiêu độ tìn cậy. 

Khi đánh giá độ tin cây bằng các chỉ tiêu cụ thể phải dựa vào các 
tính chất và chức năng yêu cầu, các chỉ tiêu sử dụng của đối tượng trong 
khoảng thời gian nhất định tương ứng với chế độ và điều kiện khai thác 
cụ thể. 

Nhiều chỉ tiêu độ tin là các thông số phán phối của các đại lượng 
ngẫu nhiên. Để đánh giá chúng, người ta thường lấy các đại lượng ngẫu 
nhiên sau: khối lượng công việc, số hư hỏng và số đối tượng ở trong thí 
nghiệm hay trong sử dụng .... 

Để đánh giá về mặt số lượng của độ tin cậy người ta sử dụng các chỉ 
tiêu cá biệt và chỉ tiêu tổng hợp của độ tin cậy. 


— Chỉ tiêu cá biệt đặc trưng về mặt số lượng một tính chất của độ tin 
cậy máy, chỉ tiêu đố tương ứng với một tính chất tạo nên độ tin 
cậy (tính không hồng, độ hến lâu..). 

— Chỉ tiêu tổng hợp đặc trưng về mặt số lượng cho đồng thời hai hay 
một số tính chất khác nhau của máy, chỉ tiết máy, nghĩa là nó 
tương ứng với một số tính chất tạo nên độ tin cậy. Chỉ tiêu tổng 
hợp đặc trưng của đối tượng cho các tính chất độ tín cậy: tính an 
toàn và tính thích ứng với sửa chữa, tính sẵn sàng. 
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Trong quá trình thiết kế, chế tạo khai thác sử dụng ô tô đều phẩi 
tuân thủ những yêu cầu kỹ thuật cơ bản đối với ô tô, trong đó có vấn để 
đảm bảo tuổi thọ phục vụ đổng thời với độ tin cậy cao trong khoảng thời 
gian khai thác sử đụng. Ñ 

Độ tin cậy của ô tô đuợc hiểu là hhả năng đảm bảo duy trì cho tất 
cả các thông số đặc tỉnh kỹ thuật trong một giới hạn xác định uới chức 
năng xác định trong thời gian sử dụng của chế độ làm oiệc uà diễu biện 
làm việc xác định. 

Hiệu quả sử dụng ô tô phụ thuộc vào độ tin cậy. Kỹ thuật vận tải 
bằng ô tô là một kỹ thuật mang tính cộng đồng bởi vậy những khiếm 
khuyết trong kỹ thuật luôn là những nguy cơ tiểm tàng gây nên tai nạn 
giao thông đối với xã hội. 

Như vậy độ tín cậy là có quan hệ chặt chẽ với thời hạn sử đụng và 
yếu tố an toàn kỹ thuật giao thông. Độ tin cậy phụ thuộc vào công dụng 
của ô tô, điểu kiện chuyên chở và bao gồm các đặc tính sau: 

~_ Tính không hỏng, 

— Tính bảo đưỡng, 

~ Tính sửa chữa, 

~ Tuổi thọ, 

-- Khả năng sẵn sàng hoạt động. 


B - Tinh không hỏng vũ cốc chỉ tiêu đớnh giá 


"Tính không hồng của ô tô là khả năng thực hiện các chức năng xác 
định trong điều kiện làm việc xác định mà không bị hư hồng. 

Các chỉ tiêu của tính không hỏng gồm: 

a) Xức suất làm uiệc không hỏng R(Đ 

Xác suất làm việc không hồng R( là xác suất không hư hỏng trên ô 
tô đảm bảo các chức năng yêu cầu trong khoảng thời gian thời gian xác 
định. hay trong giới hạn của khối lượng công việc đã cho. 

Xác suất làm việc không hồng là chỉ tiêu không thứ nguyên và khi 
xác định nó cần thiết chỉ ra thời gian (hay khối lượng công việc) mà trong. 
thời gian đó giá trị của nó không thấp hơn đại lượng đã cho. 

Giả sử một ô tô có nạ thành phần và nụ là tổng các thành phần không 
hư hồng trong khoảng thời gian t thì xác suất làm việc không hồng của ô 
tô R@): 


Chương 3: CÁC YÊU CẦU VỆ ĐỘ TÍN CÂY VÀ TÍNH KINH TẾ KỸ THUẬT 189 


tụ 

Như vậy xác suất làm việc không hồng của ô tô có giá trị lớn nhất là 
bằng 1 (hay 100%) và phụ thuộc vào số chỉ tiết có trong ô tê và số thành 
phần làm việc không hồng của chúng. 

Ví dụ: xác suất làm việc không hỏng của một loại máy nén khí trên ô 
tô sau 2000 h làm việc bằng 0,95. Điểu đó có nghĩa là trong số lớn các 
máy nén khí cùng loại, cùng điều kiện làm việc trung bình có 5% bị hư 
hồng trước 2000 h còn lại 95% bị hư hỏng sau 2000 h làm việc. 

Xác suất làm việc không hỏng phụ thuộc vào thời điểm + đang xét, 
tức là tuổi thọ của đối tượng, Trên thực tế sử dụng xác suất hỏng thuận 
lợi hơn. 

b) Xác suất hỗng F() 

Xác suất bông F() là xác suất xuất. hiện hư hồng, mà do hư hồng dẫn 
tới kết thúc hoạt động của ô tô hay dừng làm việc của cụm tổng thành 
tương ứng với tuổi thọ xác định. 

Xác suất hổng F@) có quan hệ với xác suất làm việc không hỏng RŒ) 
như sau: 


Fq@Q=°9—Pt ~1—R() 
Họ 
©) Cường độ hỏng A(L) 

Cường độ hỏng A(0) là mật độ xác suất phát sinh hông có điều kiện 
của ô tâ (hay cụm tổng thành) không được hồi phục và được xác định tại 
thời điểm nghiên cứu với điều kiện là: với thời điểm đó trạng thái hồng 
không phát sinh. 

Định nghĩa của thuật ngữ này dựa trên khái niệm mật độ xác suất 
hồng ở thời điểm t, là giới hạn của tỷ số xác suất hồng trong khoảng thời 
gian từ t đến t + Át với At => 0. 


Cụ thể là tại thời điểm t nào đó có n(t) ô tô làm việc, trong khoảng 
thời gian khá nhỏ Át có An ô tô bị hồng thì cường độ hồng tại thời điểm t 
có thể xác định gần đúng bằng: 

An 


39 ~ ng) 
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Ví dụ: Một máy nền khí có A(2000h) = 0,0003 hÍ có nghĩa là ở thời 
điểm sau 2000 h làm việc thì cứ 1 giờ làm việc có 3/10000 chỉ tiết bị hồng. 

Đối với các phương tiện giao thông vận tải thường biểu diễn độ tin 
cậy theo kilomet xe chạy. 

Đồ thị trên hình 3-5 biểu điễn mối quan hệ của RŒ) và A(Ð với số 
chủ kỳ làm việc của động cơ ô tô. Quá trình được chia thành 3 vùng với 
các tổng chu kỳ làm việc trong cắc vùng: s, b, c. Giá trị của tổng các chủ 
kỳ làm việc này có thể tính tương đương với số km xe chạy: 


(0): Xác suất không hỏng 
4 


148 
0B 


05 


| 
—m=mlạ|~ — “Se—~ 
$ð chu kỳ làm xiệc. 


344): Cường độ hư hỏng 
+; 


Số chu kỷ làm việc 


Hình 3—5: Mớ quan hệ của R(U và 2.(1) 
với số chụ kỳ lâm việc của động cơ ð tô 


+ a =(5+ 100102 km đặc trưng cho sự sai sót của linh kiện và lắp 
ráp dẫn tới suy giảm nhanh xác suất không hỏng và cường độ 
hồng cũng giảm dần theo chu kỳ làm việc. Giai đoạn này không 
tuân thủ quan hệ tổng quát. 
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+ b=(100+300)10” km đặc trưng cho khuyếm khuyết của vật liệu 
chế tạo. Phần đầu của giai đoạn này mang lại cho động cơ có 
xác suất không hỗng RŒ) lớn, cường độ hỏng A(Œ) nhỏ nhất, sau 
đó xác suất không hỏng giảm dần, cường độ hảng tăng lên. Độ 
đài sủa giai đoạn này phụ thuộc vào mức độ sử dụng (trị số tải 
trọng trung bình) của động cơ hi làm việc. 


+ e: đặc trưng cho sự gia tăng nhanh hư hồng và hạ thấp độ tin 
gậy của kết cấu động cơ. Độ dài của giai đoạn này chỉ có tính 
chất lý thuyết, vì đối với ô tô quá trình sử dụng phải kết thúc ở 
cuối giai đoan thứ hai. 
Các tổng thành của õ tô cùng có dạng quy luật tổng quát như đối với 
động cơ, 
d) Khối lượng công uiệc trung bình đến hồng T,y, 
Khối lượng công việc trung bình đến hồng Tụ, là giá trị trung bình 
(kỳ vọng toán học) của khối lượng công việc đến hồng đầu tiên. 
Giá trị của khối lượng công việc trung bình đến hỏng T,y được xác 
định theo: 


“ 1} 
Tạy,= [R(Œ@XlL bay: Tụ £ — Si 
0 hả 

1, — khối lượng công việc của ô tô thứ ï hoàn thành đến khi hỏng, 

n — số lượng ô tô (hay cụm tổng thành) tham gia hoàn thành khếi 
lượng công việc. 

Quy luật phân phối phổ biến nhất của khối lượng công việc đến 
hỗng của nhóm n ô tô là quy luật phân phân phối mũ, Vâybun hoặc 
chuẩn loga. 

e) Thời gian làm oiệc không hỏng trung bình 

Giá trị trang bình của khối lượng công việc đến hỏng của ô tô chỉ ra 
khối lượng công việc trung bình đã được thực biện xây ra trên một hư 
hồng. Nếu khối lượng công việc được thể hiện bằng thời gian thì có thể 
gọi là: "thời gian làm việc không hồng trung bình”. Thuật ngữ: “thời gian 
làm việc không hồng trung bình” thường dùng với ô tô vì nó liên quan 
với tuổi thọ trung bình của ô tô. 
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Ð Độ tin cậy của ô tô uới nhiều cụm tổng thành: 

Mỗi tổng thành của 6 tô có thể biểu điễn bằng mối quan hệ phức tạp. 
Việc xác định độ tin cậy trong Irường hợp này là bài noán phức tạp, Lrong 
đó phải kể tới các pha tình trạng thực kết cấu của các tổ hợp. Quan tâm 
hơn cả đối với nhà thiết kế là độ tin cậy các cụm và tổng thành có ảnh 
hưởng tới độ bền và độ an toàn vận tải của hệ thếng ô tô để không đẫn 

. tới khả năng đình trệ hoạt động. 

Chẳng hạn một tổng thành của â tô mang tên Á bao gồm n bộ nhận, 
mỗi bộ phận có đặc trưng là hàm xác suất không hồng R.x@), R;a@),..., 
R;A(Ô, với các hệ Chống Hên kết nối tiếp hay song song. 

Nếu như liên kết giữa các bộ phận là nối tiếp (hỉnh 3¬6.a) thì không 
cho phép có hư bồng của bất kỳ bộ phận nào. Xác suất làm việc không 
hồng của hệ thống nối tiếp R„@) được xác định theo công thức nhân xác 
suất của các sự kiện không phụ thuộc và bằng tích của các xác suất làm 
việc không hồng của các phần tử: 


Rạ@) = RA@. RsA@) .. Ruu@) = [TJBị( 
: 


hi xác suất làm việc không bỏng của các phần tử như nhau, công 
thức trên có dạng: 


TạẠ(9  Rị@)” 


Với các hệ thống quan trọng trên ô tô tốt nhất là sử dụng sø đồ hệ 
thống song song (hình 3-6.b). Liên kết song song là liên kết mà khả nắng 
làm việc của nó chỉ bị phá hỏng khi tất cả các phần tử có trong liên kết 
mất khả năng làm việc. 

Xác suất làm việc không hông của hệ thống với liên kết song song các 
phần tử được tính theo công thức: 


n 
Ra@) =1~] JŒ- Ra) 
í= 
Nhờ điểu này có thể thấy rõ ưa điểm của hệ thống phanh có dẫn 
động hai hay nhiều dòng phanh trên ô tô ngày nay, so với độ tin cậy với 
hệ thống phanh một dòng trước đây. Trên eø sở đó tiêu chuẩn hiện hành 
không cho phếp thiết kế phanh dẫn động một dòng. 
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BS EMpbOEii 


Hình 3~§: Sơ đồ kết nối các tổng thành 
a) nổi tiếp. b) song song 


Độ tín cậy của ö tô không phụ thuộc vào tất cá các tổng thành với 
mức độ như nhau. Một chiếc ô tô gồm tập hợp khoảng 10.000 chỉ tiết, 
trong đó có khoảng 67% chỉ tiết (600 chí tiết) là có ảnh hưởng lớn đến độ 
tin cậy. Nếu ta coi những chỉ tiết này có xác suất không hỏng giống 
nhau, để đảm bảo đựơc xác suất không hồng của ô tô là 90% thì cần thiết 
các chỉ tiết, cạm tổng thành thành phần phải có xác xuất không hỏng 
bằng 0,9998: 


R;(Q= 590.9 = 0,9998 


Các hư hồng của ô tô có đặc trưng ngẫu nhiên điển hình. Trong khảo 
sất ứng dụng thường dùng quy luật phân bố Gauss với hàm mật độ 
phân bế: 


Tạ,— tuổi thọ trung bình đến lúc sửa chữa lớn, 
ơ - độ lệch phân bố. 
Xác suất hư hồng: 


1 


+ 
x.ăN s 


+ 
Fq@= ]f)ät = 
_ 


Xác suất không hồng: 


= 
Tq@= [f()dt =—T= 
€ 
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Đặc trưng điển hình của hàm phân bố theo hình 3-7: 


Fú 


đE)4 : 
En k 
l 
1 
1 
4 
† 
Ũ 
| Hình 3—7: 
+ + Sự phân bố các giá tị của 
H quá trinh ngẫu nhièn theo 
Rị) ¡ quy luật Gauss 
1 
h 
1 
1 
1 
h 


Tụ - Tụ T,*ơ 


Để xác định tuổi thọ cẩn phải xác định khoảng phân bố của hàm 
thống kê tuổi thọ trung bình Tụ, trong khoảng Tạy†+ơ, Tụ ơ của n ô tô 
cùng kiểu. 

Đ@)= Ÿ 

Muốn có độ tin cậy cao thì giá trị D( phải nhỏ. 

Tuổi thọ trung bình ô tô phụ thuộc vào chất lượng kết cấu, còn độ 
lệch sai phương của tuổi thọ phụ thuộc vào chất lượng sản phẩm và mức 
độ đồng đều của sản phẩm. 
8ø) Các nguyên nhân chính của hư hẳng: 

Các nguyền nhân chính của hư hồng bao gồm: 

— Sự mài mòn của các bộ phận có chuyển động tương đối, 

- Sự xuất hiện các vết nứt vì mô khi chịu tải chủ kỳ vượt quá giới 

hạn chịu đựng, 

— Sự tốn thất của các kết cấu do chịu tải vượt giới hạn trang điều 

kiện vận tải nặng nể, 

— Sự tổn thất của vật liệu trong môi trường làm việc không thuận lợi, 
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- Sự tốn thất các cụm do thiết kế không phù hợp, chẳng hạn như 
khi bị thay đổi nguyên tắc công nghệ và vận chuyển, 
1. 8ự mài mòn của các bộ phận có chuyển động tương đối có các đặc 
điểm khác nhan. Nguyên nhân. gây nên mài mồn là: 
+ Bồi trơn không thích hợp tại các bề mặt làm việc (xuất hiện các 
lực ma sắt không mong muốn ở eãz bề mặt), 
+ Sự có mặt nhiều hạt mài trong bể mặt ma sắt, 
+ Ứng suất dư do tạo nên các áp lực tiếp xúc quá cao, 
+ Bị rung động lớn ở các bề mặt với tần số cao. 
3. Sự xuất hiện các vết nứt vi mô khi chịu tải chủ kỳ vượt quá giới 
hạn chịu đựng do nguyên nhân sau đây: 
+ Hình đạng các chỗ gia công của các chí tiết không hợp lý, 
+ Vượt quá giá trị đánh giá khả năng chịu tải của chỉ tiết do nhà 
thiết kế, 
+_ Vượt quá giá trị do điểu kiện làm việc năng nể thưởng xuyên. 
3. Sự tổn thất của các kết cấu do chịu tải vượt giới hạn trong điều 
kiện vận tải nặng nể. Nguyên nhân gây rên là do việc sử đụng 


chế độ quá tải để lại hậu quả là biến đạng hình đáng hình học 
hay nứt gẫy. 


4, Sự tốn thất của vật liệu trong môi trường làm việc không thuận 

lợi như: 

+ Bao kía không thích hợp trước các tác động của môi trường 
không thích hợp tử bên ngoài, 

+ Khóng đảm bảo bao kín trước bụi bẩn (đặc biệt trước tác động 
của cát bẩn), 

+ Ăn mờồn quá mức do các hợp chất hóa học có trong không khí 
(6xit axft, ôxit bazo), 

+ Ăn mòn quá mức do các hợp chất hồa học có trong khí xả (khôi 
bay thành phần khí xả), 

+ Ăn mòn điện hóa của các loại kim loại khác nhau làm việc 
trong mi trường a xít. 


Khái niệm sự ăn mòn có chể hiểu tổng quát ở đây là sự phá hủy bất 
kỷ vật liệu nào Œim loại, chất đẻo, cao su ..) dưới tác động của tác động 
hóa hay điện trong môi trường ăn mòn. Sự ăn mòn có thể ở đạng hữu 
hình (nhìn thấy) hay vô hình không nhìn thấy). Thường hay gặp là ăn 
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mòn điện hóa xảy ra trong môi trường điện phân. Ăn mòn hóa bọc đơn 
thuần trong môi trường không điện phân rất ít xây ra. 

Đối với động cơ ô tô, sự ăn mòn các chị tiết trong điều kiện cô áp suất 
là sự ăn mòn xấu nhất phải lưu ý. Cần phải giới hạn sự tổn tại các 
chất điện phân s6 nồng độ cao trên bể mặt các chỉ tiết bằng kim loại. Yếu 
tố có tác dụng đáng kể tới sự ăn mòn trong môi trường thiên nhiên là độ 
Ẩm (giá trị giới hạn của độ ẩm tương đối là 60% — 70%), đất, bụi bẩn, 
nhiệt độ. 

Bảng 3-3 cho kết quả đo tốc độ hao mòn (tn) trên 1000 km của 
nhóm xi lanh — pitong động cơ trong điểu kiện hoạt động thành phố. 
Qua bảng cho thấy mặc đủ trong cùng một điểu kiện khai thác các động 
cơ cùng loại như nhau, đều tuân theo đúng hướng dẫn sử dụng của nhà 
máy sản xuất, nhưng tốc độ hao mòn trung bình của các chí tiết cùng tên 
cũng có độ phân tán lớn khoảng 25 ~ 35% 


Bắng 3—2: TỐC BỘ HAO MÒN (im) TRÊN 1000KM CỦA NHÕM XI LANH— PITONG 
ĐỘNG CƠ TRONG ĐIỀU KIỆN HOẠT ĐỘNG THÀNH PHỐ 


F Kiểu động cơ (dung tích V —tit; Công suất Ne — kW)} 
Tên chỉ tiết ~ 
Xi [đa V=0885 ÍVz426 |Vz146 |V=245 |V=348 |Vz425 | V=6,0 
' Nez27 |Me=50 ' Ne=7S Ne=98 Ne=70 |Ne=li15 | Ne=150 
lu lanh ,98+0,14 | 107 Ð,24+0,09 [I,58+0,64 2831021 H.40+0,45 |143+0,/52 
Pistong: 
|Than 078:988 | — - |0294012 |0701042 [1652044 - 0821043 
Rảnh xéc mãng hơi (032024 | 047 0701028 - = 08/20/84 | 103402 
N1 
Xóc măng hơi NỲ1 
Theo chiều cao 0472044 | 07+ |071z046 | 4001044 J0440:035 0 9822025 
Theo hướng kính 1:2022,00 +16 J240083 = s 1332075 | 4,20+220 | 
Thao khe tổ miệng | 2sp:70 - _ 5201246 |9121360 |765L543 |280+784 
Xác màng dấu 
Theo hướng kính.  |714+2.| 260 |2493973 - - 12H01 |2874128 
Theo ke hổ miệng |ö6okt23 | - | ~ 1601642 |7281414 |6/291779 |1501445 


Ghị chú: V ~ dung tích buồng đỗt động cơ, 
Ne —công suất động cơ 
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Sự xuất hiện trạng thái tiếp xúc của hai kim loại khác nhau tạo. nên 
những cặp hiệu ứng pin điện là trạng thái xấu ảnh hưởng tối sự ăn mỗn 
chỉ tiết. Sự ăn mòn này chỉ xuất hiện do sự tiếp xúc trực tiếp của hai kim 
loại trong môi trường điện phân. 

Sự ăn mòn của vật liệu chế tạo từ chất đẻo chịu ảnh hướng vật lý của: 

— Nhiệt độ (gây nên trên các bể mặt chất đêo làm thay đổi các tính 
chất cở— lý — hóa, phá vỡ liên kết hóa học của vật liệu), 

— Các thiết bị chiếu sáng (ảnh hưởng xấu tới bề mặt của vật liệu bao. 
ngoài) gây nên sự suy giảm liên kết cơ học, thay đổi mâu..., 

~_ Sự biến cứng và bị rồn của vật liệu dẻo, 

— Bự chịu tải liên tục, đổng thời với sự chịu ảnh hưởng lâu dài của 
tác dụng hóa học., tác động của nó khác nhau với các loại chất dềo 
khác nhau. 

Các chỉ tiết thiết kế có thể bị mắc lỗi kể trên ngay cả trong các tài 

liêu thiết kế, các nguyên nhân có thể là: 

- Trong các phần thiết kế thiếu hoàn. chính, thiếu thực nghiệm 
mình chứng, 

— Chọn không đúng vật liệu, 

Quá trình công nghệ không hoàn thiện, 

- Không đảm bảo trình tự sản xuất, 

Các yêu cầu kỹ thuật trong lắp ráp và bảo dưỡng không đầy đủ, 
- Không chỉ ra ch kỳ công tác bảo đưỡng, 

- Không theo đõi chặt chế sản phẩm trước khi sử dụng. 


C - Tính bảo dưỡng về sửa chữa 
Trong quá trình vận hành tất cả các thiết bị của ó tô đều đòi hỏi phải 
chăm sóc: (bão dưỡng — sửa chữa). 
a) Tính bảo dưỡng 


Tính bảo dưỡng là tính chất của sản phẩm, mà nhờ quá trình chăm 
sóc định kỳ loại trừ cáo hư bỗng. Nội dung và thời gian định kỹ chăm sóc 
được xác định riêng cho mỗi loại ô tô sản xuất. 

Tính bảo dưỡng cần phải được giải quyết sao cho chỉ phí về nhân lực 
và tài chính của bảo dưỡng là nhỏ nhất. 
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Công tác thiết kế cần đáp ứng tính bảo đưỡng bao gồm: 
— Xác định được khoảng thời gian chăm sốc định kỳ, 
— Đảm bảo thời gian bảo dưỡng định kỳ là nhỏ nhất, 


— Đơn giản trong bảo dưỡng nhờ việc bố trí thuận lợi tháo lắp các bộ 
phận được bảo dưỡng thường xuyên, 


— Tựa chọn hợp lý vật liệu các bộ phận chịu mài mòn và phải thay 
thế trong sử dụng, 


— Giảm bớt công việc tháo, lắp các bộ phận chăm sóc, 
~ Giảm bớt tổng số các hạng mục phải bảo dưỡng định kỳ, 
— Trang bị cho ô tô các hệ thống tự chẩn đoán nhằm nâng cao hiệu 
quả của công tác chăm sóc 
Kéo dài khoảng thời gian bảo đưỡng định kỳ đời hỏi yêu cầu cao về 
bôi trơn cho ô tô, các vấn đề cần giải quyết là: 
~ Sử đụng vật liệu tự bôi trơn, 
— Sử dụng eác kết cấu tự nạp đầu mỡ bôi trơn, 
~ Kéo đài thời gian thay dầu mỗ, 
— Nâng cao chất lượng đầu mỡ, 
~ Đảm bảo lọc sạch đầu mỡ bằng lưới lạc của hệ thếng nạp, 
— Bảo đẩm bao kín và chống bụi bẩn tại chỗ cần bôi trơn. 
Chỉ phí cho công tác bảo dưỡng định kỳ Cua có thể tính toán nhờ 
công thức: 
ba = uy + uy + uy + Cam 
Ơi, - chỉ phí cho thay thế chí tiết trong chăm sóc định kỳ, 
Ø,¿ — chỉ phí cho rửa và làm sạch, 
Ở¡; — chỉ phí cho thời gian nhân lực chăm sóc, 
Cạn, — chỉ phí cho dâu mỡ và nhiên liệu chăm sóc, 
Tổng chỉ phí cho bảo dưỡng được tính toán bao gồm toàn bộ số 


lần bảo dưỡng cho đến kỳ sửa chữa lớn và các chi phí bất thường cho 
chăm sóc. 
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Các chỉ tiêu kinh tế của tính bảo đường bao gầm: 
Thời gian đơn uị của bảo dưỡng (tính theo h/1000 km): 


tuạ~ tổng thời gian yêu cầu cho công tác bảo dưỡng (h) 

1u — tổng số km tương ứng với khoảng thời gian định kỳ bảo đưỡng 
(x1000km) 

Thời gian đơn vị của bảo dưỡng phụ thuộc vào kiểu ô tô và mục đích 
sử dụng: 

Với ô tô con có thể tích 1,2 + 1,8 dmẺ không cho phép thời gian bảo 
dưỡng tính theo 1000 km vượt quá giá trị 0,8 h, 

Với ô tô tải thời gian bảo đưỡng chia cho các công việc cụ thể: 

— Thay và nạp dầu mỡ bôi trơn: 20 ~ 30% 

— Hoạt động xiết chặt: 20%, 

— Hoạt động kiểm tra: 95%, 

~_ Công việc kỹ thuật điện: 159, 

~_ Các công việc khác: 30 +10 %. 

Giảm thấp thời gian chi phí cho bảo đưỡng có thể bằng cách giảm 
thấp thời gian cho các chí phí kể trên, 

Chỉ phí kinh tế đơn u‡ cho bảo dưỡng (tính theo tiển/km): 
= Chả 

Tụa 

Giảm thấp chi phí kinh tế cho bảo dưỡng bằng cách sử dụng chẩn 
đoán kỹ thuật. Các thông tỉn cần thiết về tình trạng kỹ thuật có thể 
nhận được nhờ các hộ thống tín hiệu trên bảng tablo điểu khiển. 

Các ô tô hiện đại có trang bị những hệ thống chuyên biệt (hệ thống 
tự động điểu khiển điện tử) sử dụng các thiết bị tự báo (tự chẩn đoán) 
Khi thiết kế các hệ thống tự động này cần thiết phải dự kiến trước để có 
thể thiết kế các cảm biến theo đôi phục vụ công tác chẩn đoán. 

b) Tỉnh sửa chữa 

Công tác chăm sốc gắn mật thiết với công tác sửa chữa. 

Tính sửa chữa là một tính chất của ô tô tạo điều kiện phục hồi lại các 
chức năng của nó trước hay sau khi bị hư hỏng. 


Sm 
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Về phương diện kỹ thuật để làm tốt tính sửa chữa cần phải đầm bảo: 

~ tính hợp lý của việc trình tự lắp ráp các chỉ tiết và bộ phận, 

~ tháo và lắp đễ đàng các cụm và hệ thống, 

— sử dụng tối thiểu các thiết bị chuyên dùng trong tháo lắp, 

— chuyên môn hóa các nhóm thợ sửa chữa. 

Những điều kiên sau đây cho phép ô tô có tính sửa chữa tốt: 

¬ Xác dịnh trước các điểm kiểm tra và định vị tạo điều kiện cho việc 
chỉnh sửa khung vỗ sau khi tai nạn, 

— Thay thế thuận lợi các tấm vỗ bên ngoài, các tấm sườn, 

— 8 đụng công nghệ đán các tấm ngoài. 


ˆ c4 Hình 3-8: 

$o sánh chỉ phí bảo dưỡng sửa 
M chữa ö tô rước đây, hiện nay 
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Một trong những chỉ tiêu quan trọng của ô tô hiện đại là giảm thấp 
chỉ phí eho bảo dưỡng và sửa chữa ô tô trong thời gian sử dụng nó. Cần 
thiết phải quan tâm tới chỉ tiêu quan trọng này ngay trong giải đoạn 
thiết kế và thử nghiệm õ tô 

Chỉ phí cho bảo đưỡng và sửa chữa ô tô trong thời gian sử dụng bao 
gồm chỉ phí cho bảo dưỡng và chỉ phí cho sửa chữa: (C¿¿— Cua+ C¿2). 

Một ví dụ so sánh về việc giảm thấp chi phí bảo dưỡng và sửa chữa 
C% sản xuất trong các giai đoạn công nghệ của một loại ô tô vận tải cho 
trên hình 3-8. 


c) Hệ số sẵn sàng: 
Hệ số sẵn sàng làm việc là xác suất mà ô tô ở chế độ chờ có khả năng 


làm việc ở thời điểm tuỳ ý và bất đầu từ thời điểm đó nó sẽ làm việc 
không hư hỏng trong khoảng thời gian đã cho. 
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Hệ số sẵn sàng là một chỉ tiêu trong tính sẵn sàng. Hệ số sẵn sàng 
biểu thị khả năng sẵn sàng làm việc của ô tô ở thời điểm tuỷ ý có kể đến 
thời gian bảo dưỡng và sửa chữa của máy. Hệ số sẵn sàng càng cao khi 
thời gian hồi phục là nhỏ. Hệ số sẵn sàng là chỉ tiêu tổng hợp của độ tin 
cậy và đặc trưng hoàn thiện hơn của tính thích ứng với sửa chữa. 


3.2.2. Tuổi thọ 
A - Khối niệm về tuổi thọ 

a) Tuổi thọ 

Tuổi thọ là một tính chất của ô tô, được đánh giá bằng số km (hay 
thời gian) xe ở trạng thái hoạt động vận tải cho đến khi xuất hiện tình 
trạng kỹ thuật giới hạn. 
b) Tuổi thọ kỹ thuật 

Tuổi thọ kỹ thuật là số km (hay thời gian) xe ở trạng thái hoạt động 
vận tải mà không yêu cầu sửa chữa lớn. Nếu như khả năng kinh tế và kỹ 
thuật cho phép có thể hiểu là trong thời gian đó phần lớn các hệ thống và 
tổng thành của ô tô được sử dụng ở mức độ cao nhất. Việc sửa chữa lớn 
(GO) xây ra đối với ô tô được hiểu là khi phổi thay thế các cụm tổng 
thành chính. 
e) Tuổi thọ toàn bộ 

Tuổi thọ toàn bộ (niên hạn sử dụng): là số km (hay thời gian) của ô tô 
từ lúc bắt đầu sử dụng đến khi thanh lý do tình trạng giới hạn hay việc 
kéo dài sử dụng sẽ không đem lại hiệu quả kình tế. 

Tuổi thọ này bao gồm cả tuổi thọ được kếo đài sau một số lần sửa 
chữa lớn hay bảo đường và sửa chữa định kỳ. 
d) Tổng số lần sửa chữa lớn 

Tổng số lần sửa chữa lớn được quy định trong tuổi thọ toàn bộ tùy 
thuộc vào chủng loại ô tô và quy định theo khả năng kình tế của các quốc 
gia, nhưng thông thường có thể lấy: 

~ Với ô tô con từ 1 đến 2 lần GO, 

—_ Với ô tô tải và ð tô chở người từ 2 đến 3 lần GO. 

B - Các chỉ tiêu cơ bản của tuổi thọ 

Các chỉ Liêu cơ bản của tuổi thọ theo độ tin cậy: 

a) Tuổi thọ trung bình Tụ, 


Tuổi thọ trung bình là thời gian sử đụng trung bình (kỳ vọng toán 
học của tuổi thọ kỹ thuật). 
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Tuổi thọ trung bình Tạ của ô tô được tính toán từ tuổi thọ kỹ thuật 
của các cụm và chỉ tiết được xác lập từ thực nghiệm cho tổng số n cụm: 


n 
>xt 
T.=i=LT_ 
tb = 
tị — tuổi thọ kỹ thuật của cụm hay chỉ tiết thứ ¡. Khi hệ thống lớn và 
phức tạp thì n—> œ: 
” 
Tạ= [R@t}kt 
0 
b) Tuổi thọ Gama phần trăm (1) 

Tuổi thọ Gama phần trăm (Ty%) là quãng đường hay khoảng thời 
gian mà ô tô sử dụng trong tình trạng kỹ thuật giới hạn với xác suất 
không hỏng là †%. 

Gamma phần trăm (uối thọ là một chỉ tiêu đánh giá cho phép rút 
ngắn một cách đáng kể thời gian thí nghiệm. Nếu lấy y càng lớn thì thời 
gian thí nghiệm càng ngắn. Tuy nhiên để nhận được đánh giá cạm tổng 
thành với độ chính xáe nhất định, khi giảm thời gian thí nghiệm cẩn 
phải tăng số cạm tổng thành thí nghiệm. 

Ví dụ tuổi thọ y = 90% của một cụm tổng thành có Tạo = 16000h, 
nghĩa là 90% số eơ cấu có tuổi thọ là 15000 h còn 10% cơ cấu sẽ bị hỗng 
sớm hơn. 

"Trên cơ sổ tuổi thọ gamma phần trăm, người ta đánh giá được độ bền 
lâu của ô tô mới, ö tô được cửa chữa và các tổng thành 

"Ty có ý nghĩa thực tế rất lớp bởi sự phân tần kết quả tính toán độ bền 
lâu do thay đổi tải trọng và điểu kiện sử dụng... Phần trăm + được cho 
của ô tô là xác suất được quy định. 

Việc đánh giá tuổi thọ cuả ô tô thường sử dụng qua tuổi thọ trung 
bình nhờ các nội dung chính sau: 


~ Xác định số lượng chí tiết phải thay thế, 
Kế hoạch sửa chữa, 
'Rế hoạch dừng vận chuyển của ô tô, 


~ Tính toán hiệu quả kinh tế kỹ thuật của công việc đòi hỏi nâng 
cao tuổi thọ. 
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Đề đảm bảo đựoc xác suất không hỏng của ô tô là 909% thì cần thiết 
các chỉ tiết, cụm chính phải có xác xuất không hồng tối thiểu là 95%. 


Ty được xác định (hình 3-9) từ đường cong xác suất làm việc không 
bồng R). 


1/0 
R) 
T80 
Hình 3-8: 
0,§ Đồ thị xác định tuổi 
thọ gamma phần trăm 
Táo 
0L. 
0 


T 


C - Tuổi thọ trung bình của ô !ô 

Tuổi tho trung bình của ô tê được thiết lập trên cơ sổ tuổi thọ trung 
bình của các cum chỉ tiết chính và tổng thành có tỷ trọng giá thành và 
mức độ quan trọng đảm bảo độ tin cậy trong khai thác ô tá. 
a) Tuổi thọ của các cụm chỉ tiết uù tổng thành 

Việc đánh giá tuổi thọ các cụm chỉ tiết và tổng thành theo tuổi thọ 
trung bình tiến hành từ các kết quả khi nghiên cứu xác suất tuổi thọ 
trung bình và chịu ảnh hưởng rất lồn bởi các nguyên nhân của công nghệ 
chế tạo và khai thác sử dụng ô tô. 


Các vẫn để chính liên quan cần quan tâm là: 

— Bự không đồng nhất chất lượng của vật liệu khi chế tạo, 

~ Sự không đồng đều của quá trình nhiệt luyện, 

~_ Không đảm bảo đồng đều của kích thước hình học, 

— Không đảm bảo quy trình lắp ráp.... 

Sự sai lệch về giá (trị tuổi thọ sẽ là nhỏ nếu quá trình sản xuất có 
tính ổn định cao, đảm bảo sự đồng đều của chất lượng sản phẩm. 

Sự sai lệch về giá trị tuổi thọ trung bình gắn liên với điểu kiện sử 
dụng khác nhau, khi sử dụng một loạt ô tô, các yếu tố cụ thể là: 

—_ Điều kiện vận tải của các vùng lãnh thổ, 


hả CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


— Chất lượng của công tác bảo dưỡng sửa chữa, 

— Phương pháp chăm sốc và các yếu tố ngoại cảnh khác gây nên tổn 

thất của ô tô. 

Các bộ phận hay chí tiết có tuổi thọ thấp cần nhải tính đến khả năng 
thay thế trong quá trình sử dụng. Một số chỉ tiết có tuổi thọ trung bình 
thấp cần thay thế thường xuyên như trong bảng 3-3. Đa số các chi tiết 
của ô tô tuổi thọ phụ thuộc vào điểu kiện sử dụng. Một số chỉ tiết không 
phụ thuộc vào điều kiện sử dụng, chẳng hạn như ắc quy. 


Bảng ¬3“GIÁ TRỊ TUỔI THỌ TRUNG BÌNH CỦA MỘT SỐ CỤM CHÍ TIẾT 


Tên cụm Tuổi thọ trưng bình (x1000 km) 

Tấm ma sát phanh đĩa 10-40 
Tấm ma sát phanh trống 30-80 
Tấm ma sát ly hợp. 30-100 
Nến điện 15-20 
Tiếp điểm 25-50 
Lốp xe: 

õ tô con xuơng D 35 

è tô con xương R 45 

ô tô con có lám loại s0 

ö tô tải xương Ð 35-55 

ô tô tải lốp rộng 50-70 

ô tô tải có sợi kìm loại 70 

6 tô tải có toàn bộ sợi kim loại 80 
Giám chấn 30-50 
'Bình điện 3-5 năm 
Curoa 6a0 Su 30-50 
Trục cácđăng 60~100 
Ro tuyi lái, treo. 40-80 


Tuổi thọ trung bình ô tô và các cạm tổng thành của Liên xô cũ thống 
kê cho thời gian sử dụng trước lần đại tu đầu trong điều kiện đường tốt 
cho trong bảng 3-4... 

Qua bắng số liệu cho thấy tuổi thọ trưng bình của các cụm và của ô 
tô không như nhau, do vậy có thể phải tiến hành sửa chữa cho các cụm. 
tổng thành trước khi hết tuổi thọ của ô tô. 
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Một số loại ô tô khó dự kiến tuổi thọ trung bình sủa các cụm tổng 
thành. Tuổi thọ trung bình cồn lệ thuộc vào sự phù hợp điểu kiện kỹ 
thuật và của điều kiện kinh tế. 


8ảng 3-4:TUỔI THỌ TRUNG BÌNH Ô TÔ VÀ CÁC CỤM TỔNG THÀNH CỦA LIÊN XÔ CŨ 


(x1000 km) 
. ° 5Š 1. 
Loại ô tô Máoxe | E | ễ 3 8š Š sa 
= ˆ] + lấ Šö |ÐĐ 
xe buýt 
Rất nhỏ đến 5m jYøz 150 | 108 | 109 | 100 | 100 | 190 | 150 
Nhỏ đến 7,5m Kraz 240 | 140 | 140 | - | 140 | 140 | 140 
Trung bình đến9 5m | Paz 300 | 160 | f0 | -~ | 160 | 20 | 160 
Loại dài đến 12m Liaz 360 | 200 | 200 | - | 200 | 250 | 200 
Xe tải (tải hàng hoái 
Nhồ 1 Lđến 3 Yaz, Gaz 82 t40 | 100 | 120 120 | 120 | 130 
Trung 3 t đến 5 Ôaz 83 180 350 
| Lán51L8n 8t Z| 130 1T§ Tr§ 
N. Yral 37 180 | 125 | 180 | 150 | 150 | 128 | 159 
Rất lớn 8 t vẻ hơn Maz 800A, 180 180 
Kra: 257 135 ¡— 10 
Ôlô cơ động cao 4x4 | Yaz452 360 | 108 | 100 | 100 | 100 |} 100 | 150 
Gaz 68 120 
Yral 375 125 | 126 | 150 | 125 160 
Xe tải đặc chủng Belaz 100 
Rơmooc các loại 00 
Bán rơmooc các loại. 125 
Rơmooc, bán rơmooc Ì Đặc biệt nặng T75 ] 


ø) Tuổi thọ trung bình của ô tô 

Tuổi thọ của ô tô đến khi GO cho theo bảng 3-ã là tuổi thọ trung 
bình cho theo các nước Châu Âu. Các giá trị có thể rút ngắn với giá trị 
20% hay kéo đài thêm 40%. 

Bảng số liệu được xác định theo điểu kiện vận tải trung bình trên 
mặt đường bằng phẳng và điều kiện khí hầu tại vùng Trung Âu. 
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Bảng 3-ö: TUỔI THỌ TRƯNG BÌNH CHO THEO TIÊU CHUẨN CHẤU ÂU: 


[ toại stò Đặc điểm đặc trưng Tuổi thọ đến GO (1000 km) 
I + đến 1000 em2 : 109 
SA + 1001 ~1300cm T10 
““en + 1901 ~1800cm` 140 
+ >1800cm2 17ô 
Khối lượng toàn bộ I : ó t6 tải lật, 
lượng ô tò tải điuyên dùng 
. 4x2: ———— đến 6 lấn 180 145 
la n2 Xà § tốn đến 12tấn 186 160 
Min 6x2, 6x4 ——-đến 19 lấn 225 200 
4x2: 12 lấn đến 16 tấn 320 280 
Êx2, 6x4 ~——đến 24 tấn 320 320 
| 8â? ———— đến 6 tấn 130 110 
: 6 tấn đến 9 tấn 148 120 
Ôlôtái 6x6 —— đến 15,8 tấn 145 120 
| 4x4, 6x6, 8x8 Áx4:—— 9 tấn đến 16 240 240 
lấn 240 18) Ị 
ôx6,8xð —- đến24tấn | 
Chiêu dài toàn bộ: Thànhphố | Liêntính | Đườngdải 
đến 7m 185 200 240 
Ô tô buýt đến 9m 220 230 280 
đến 1m 240 280 20 
đến †7m ¡230 260 


©) Tỉnh trạng kỹ thuật giới hạn 

Tình trạng kỹ thuật giới hạn của ô tô: là tình trạng kỹ thuật mà ô tô 
khi ở tình trạng này buộc phải dẫn tới đại tụ ít nhất một cụm tổng thành 
chính, khi đó tổng giá thành chí phí che sửa chữa chiếm 25% giá trị của 
ô tô mới, không tính tới sự thay thế của lốp, bình điện. 

Cụm tổng thành chính được tính đến là: 

~ động cơ, 

~ hệ thống truyền lực, 

— hệ thếng treo, và hệ thống lái, 

¬ khung vô. 
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Các đấu hiệu của tình trạng kỹ thuật giới bạn: 

Động eø - mài mòn quá mức ở: cơ cấu trục khuýa tay truyền, khe hở 
lớn trong các ổ bị, bạc của cơ cấu trục khuỷu tay truyền, pittong, xy lanh, 
cơ cấu phối khí. 

Hệ thống truyền lực ~ mài mòn giới hạn của các ổ bị, độ ổn tăng cao 
quá mức, mồn lỏng cơ cấu truyền động, gài số. 

Hệ thống treo, và hệ thống lái - vượt quã các giá trị mài mòn eho 
phép, mòn lỏng zơ cấu truyền động, độ ổn tăng cao quá mức. 

Khung vỏ — ảnh hưởng tới khả năng vận chyển, khả năng liên kết 
các cụm tổng thành, mòn hồng một hay nhiều khả năng chịu tải của 
khung vỗ, mài mòn, rỉ mòn kết cấu tại các chỗ quan trọng. 

"Thiết kế ô tô với độ tin cậy cao cần phải đảm bảo đáp ứng bổng hợp các 
nhiệm vụ trong toàn bộ tuổi thọ của nó về thiết kế, sản xuất và thử nghiệm. 

“Trong điều kiện khoa học kỹ thuật ngày nay có thể sản xuất ô tô với 
độ tin cậy bất kỳ cho trước. Song việc nâng cao độ tin cậy không phải là 
dễ dàng, trong điều kiện đồi hỏi chỉ phí cho thiết kế và sản xuất chế tạo 
giảm. Bởi vậy khi hình thành dự án phát triển cần phải tính toán tối tru 
chỉ phí sản xuất và vận tải trong điều kiện tổng thể với chỉ phí toàn bộ 
đến GO là nhỏ nhất. Đồ thị tính toán tối ưu trình bày trên hình 3~10. 
“Tổng km xe chạy là tuổi thọ kỹ thuật đến khi cần thiết thực hiên GO và 
xác định được chỉ phí tối ưa €pp của ô tô, tại mức chỉ phí đó chúng ta có 
được tuổi thọ kỹ thuật tối ưu, 


Hình3-40: 
Đổ thị xác định tuổi 
thọ tối ưu 


Tuổi thọ tối ưu đến GO theo toàn bộ chỉ phí khai thác Ơ„ bao gồm: 
Ö, — giá trị ô tô, 

C;¿— chỉ phí cho bảo dưỡng sửa chũa, chỉ phí cho vận tải, 

y: nhiên liệu, người lái... 
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Tuổi thọ tối ưu là cơ sở cho việc xác định mức độ hoàn thiện của sản 
phẩm, khi thiết kế việc tính toán sơ bộ giúp cho quá trình thiết kế nhanh 
chóng đáp ứng yêu cầu sử dụng. Mặt khác tuổi thọ tối ưu phụ thuộc vào 
công tác khai thác, do vậy nhờ việc xác định tuổi thọ tối ưu e6 thể loại bỏ 
hợp lý ô tô để đảm bảo hiệu quả của công tác vận tải và tính toán nhu 
cầu thí trường hợp lý trong chế tạo. 

3.2.3. Phân tích tính kinh tế kỹ thuật trong khai thác 

Nhiệm vụ phân tích tính kinh tế kỹ thuật của ô tô trong giải đoạn 
thiết kế là một công việc không thể thiếu được nhằm xác định sự tối ưu. 
của các kết cấu, các đặc tính công nghệ sản xuất của ô tô được thiết kế 
trong hoàn cảnh cụ thể như: công nghiệp chế tạo ô tô, vận tải đường bộ, 
hạ tầng đường xá. 

Phân tích tính kinh tế kỹ thuật được tiến hành trong giai đoạn dự 
thảo thiết kế và thường xuyên được tính toán hiệu chỉnh trong quá trình 
hoàn thiện thiết kế. Trong các chương trình đào tạo cần bộ kỹ thuật thiết, 
kế, vấn để này ít được để cập tới, trong khi đó nhu cầu phân tích cần có 
một lượng lớn thông tin về các ưư điểm và các hạn chế của các giải pháp 
kỹ thuật khi thiết kế, do vậy cần thiết để cập tổng quát ở đây. 

Việc phân tích tính kinh tế kỹ thuật của ô tô phải xác định đối với 
một kết cấu cụ thể từ những thông số lựa chọn hoặc từ những quy luật 
chung và trên cơ sở đó tiếp tục sửa chữa và hoàn thiện bản thiết kế theo 
mục đích vạch ra. 


A - Năng suốt vộn tỏi: 
Nâng suất vận tải theo năm của ô tô được xác định theo công thức sau: 
— Với ô tô tải và đoàn xe: 
Nạ= Gui†T-Lup Ytb:tnttn 6á — q km) 
Ly + B-Vtp.Ex4 
— Với ô tô chở người (hk - số lượng hành khách): 
Nhụ = nikay #LB-Vib.En ngư ca — (hk,km) 
— Với ô tô con; 
Ne= nkạt..Ytp.En.nr.Gsa (Œhk,km) 
G¡ — tải hữu ích của ô tô (tấn), 


 — hệ số sử dụng khối lượng ô tô, 
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1y — chiều dài trung bình quãng đường có tải Œm), 
v,„ — tốc độ trung bình của ô tô (kmíh), 

tạ _— thời gian làm việc trong 1 ngày theo quy định (h), 
nạ — tổng số ngày làm việc trong một nám, 


ơ¿a¿ — hệ số sử dụng ngày xe kỹ thuật (chăm sóc), 
B_ — hệ số sử dụng công suất.km, 


tạạ — thời gian đùng cho công tác xếp đã hàng hóa vận tải (h), 

n- tổng số chỗ ngổi của ô tô chổ người, 

kạy, — hệ số dự trữ sử dụng ô tô chổ người, 

„ _ ~ hệ số sử dụng thời gian làm việc. 

Cáo công thức trên cho biết mối quan hệ của tính chất vận chuyển 


của ô tô với năng suất vận chuyển. Nếu coi các không số không phụ thuộc 
vào kết cấu ô tô là hằng số thì công thức trên có thể viết: 


— Với ô tô tải và đoàn xe; 

Ny= kạ, ÂGạj, Ấp, Vụp, Gạa, txa) 

— Với ô tô chổ người và ô tô cơn: 

Ngục = kpk,e  ÍỮA, Vụ, Œạa) 

"Tải hữu ích của ô tô được xác định qua kích thước kết cấu và khả 
năng chịu tải của khung, các bộ phận và cụm tổng thành tức là phụ 
thuộc vào kết cấu. 

Hệ số sử dụng trọng lượng ô tô Kr phụ thuộc vào kích thước bên 
trong và mật độ hàng hóa. 

Tốc độ kỹ thuật trung bình của ô tô vụ phụ thuộc vào: 

~ công suất động cớ, 

— trọng lượng toàn bộ của ô tô hay đoàn xe, 

—_ tỷ số truyền của hệ thống truyền lực và hiệu suất của các số truyền, 

— tác dụng của lực vòng trên bánh xe chủ động, 

— lực cần lăn và lực cản khí động. 

Ngoài ra còn phụ thuộc vào: 

— hiệu quả của hệ thống phanh, 

~ khả năng ổn định và khả năng điều khiển, 
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— sự thích ứng của chuyển động và các đặc tính khác của kết cấu, 

thông qua tính chất vận tải của ô tô. 

Tốc độ kỹ thuật của ô tô được xác định khi có để ý tới yêu cầu về sửa 
chữa. Bởi vậy nó cũng phụ thuộc vào độ bền và độ tin cậy của kết cấu, 
các bộ phận và tổng thành của chúng. 

Ngoài các yếu tố đã chỉ ra ở trên, thời gian yêu cầu cho bảo dưỡng và 
sửa chữa ô tô ảnh hưởng tới hệ số sử dụng ngày xe kỹ thuật ơ„¿. Phục hồi 
đệ tin cậy cần thiết do bảo đưỡng, sửa chữa mang lại trong khoảng thời 
gian dài hơn cũng ảnh hưởng tốt tới hệ số này. 

"Thời gian dùng cho công tác xếp dõ hàng hóa vận tải Lạ phụ thuộc 
vào các thiết bị hỗ trợ, chiều cao sàn xe, khả năng mở các thành bên, hệ 
thống tự đổ (ben), khóa thùng, mở của thùng.... 

Hình dạng đường cong của đường cũng ảnh hưởng tới thời gian này. 


B - Chi phí vện tỏi 
Chỉ phí vận tải hàng năm Ơ; cõ thể tính toán bao gồm các chỉ phí 
Ô, = Cụ +, tỔm th Ôi + Cuựt Cụị 
,_— chỉ phí cho nhiên liệu, 
Œ¿¿ — chỉ phí cho chăm sóc sửa chữa, 
Cặa ~ chỉ phí cho dầu mỡ bôi trơn, 
Cụ, — chỉ phí cho khấu hao tài sản, 
C¡ — chỉ phí cho hao mòn lốp xe, 
Ởy — chỉ phí cho người lái, 
Cặy — chỉ phí cho quản lý xã hội chung. 
Giá trị của các chỉ phí tùy thuộc vào chúng loại ô tô. 
a)Chỉ phí cho nhiên liệu: cho f Em uộn tải 
€y= 0,01. 8ymạị 
sự — lượng tiêu thụ nhiên liệu (ít) cho 100km, 
mại — giá thành 1 lít nhiên liệu. 


Lượng tiêu thụ nhiên liệu phụ thuộc vào: 
+ mức độ hoàn thiện của kết cấu, 


+ và đặc tính tải của động eø, hộp số, và hiệu suất truyền lực, 
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+ kết cấu bánh xe, 
+ các lực cản chuyển động của ô tô. 
b) Chỉ phí cho dẫu mỡ bồi trơn C„„ cho 1 km uận tấi: 
Ởặ = 10 Ấ( sạe-ma£sa.ma#8,moPạmo) 


Sqo Sa: S„u — lượng biêu thụ dầu động cơ, đầu truyền lực, mỡ cho 
10.000 km xe chạy, 


mạc, mạ. m.„¿ — giá thành 1 kg đầu, mỡ. 

Lượng tiêu thụ mổ phụ thuộc vào tổng số điểm bôi trơn cần thiết và 
khoảng dài của chu kỳ thay thế. 
e©) Chỉ phi cho chăm sóc sửa chữa Cạ„ cho 1 km oận tải: 

Cả. = 1072. u cm 

¿ztoooT— chỉ phí cho bảo dưỡng và sửa chữa cho 1000 km xe chạy. 

Giá trị chỉ phí cho bảo đưỡng phụ thuộc vào: 

— độ bển của các chỉ tiết ö tô chống lại sự mãi mòn, 

~_ khả năng làm việc ổn định của các kết cấu cơ khí, 


— giả thành của mệt nguyên công bảo dưỡng và sửa chữa. 


d) Chỉ phí cho khẩu hao tài sẵn Cụy, cho 1 Em oận tải: 
Gịy € 1ổ ” huuÖs 

kụy, — tỷ lệ khấu hao cho 1.000 km xe chạy (%), 

Cạ — giá dự kiến của ô tô mới. 

Chỉ phí khấu hao phụ thuộc vào giã dự kiến và thời gian sử dụng. 
ø) Chỉ phí cho hao mòn lốp xe C¡ (cả tháo uà lắp chúng) cho 1 km 
vận tải: 

G= 10 Ê. Ga -Cm+Rpm-Cu).u 

Xu„, — tý lệ hao mòn cho 1000 km sử đụng (%), 

Ci„ — giá dự kiến cho 1 lốp xe mới, 

Cại — chí cho công tháo lắp 1 lốp xe, 

u - số lượng lốp xe cho 1 xe. 
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Chỉ phí cho bánh xe phụ thuộc vào giá thành lốp và tuối thọ của lốp 
xe, sự mài mèn lốp xe chịu ảnh hưởng của độ chống mòn của lớp hoa lốp, 
độ bền của lớp xương mành, tải lrọng trên bánh xe, góc đặt bánh xe trên 
nển, sự cân bằng, sự hoàn thiện của hệ thống phanh, sự phân chia lực 
phanh và hiệu quả của phanh trên nền. 


9 Chỉ phí cho người lái Cụụ cho 1 bm uốn tải: 


1 ` 
Gv = im *Oym) 


kạ — hệ số tăng tiển lương đối vái lương eơ bắn, 

Œ— cho 1 tấn vận chuyển, 

€g„y — cho 1 tấn km vận chuyển. 

Chỉ phí phục vụ này không phụ thuộc trực tiếp vào sự hoàn thiện kết. 
cấu của ô tô. Chỉ phí cho lái xe được xác định theo yêu cầu công việc mà 
lái xe phải chăm sóc ô tô. Yêu câu của công việc chăm sóc ô tô này phụ. 
thuộc vào: 

- Mức độ tự động của quá trình điều khiển ô tô, 

- Sự trang bị thiết bị đo và kiểm tra, chất lượng của thiết bị, 

— "Tính tiện nghi trong không gian buồng lái, 

~ 'Tiện lợi của các cø cấu điều khiển, 

- Mức độ bế trí thông gió và điều hòa vi khí hậu trong buồng lái, 

= Mức độ phúc tạp trong quá trình phục vụ ô tô trên đoạn đường 


vận tải... 


Sự đơn giản và sự đế dàng trong điểu khiển, sự thoải mái ít mệt nhọc 
của lái xe trên quãng đường dài vận tải đặc trưng cho chỉ tiêu nhân trấc 
sinh lý của ô tô và ảnh hưởng đáng kể tới năng suất và tính kinh tế trong 
vận tải. 


#) Chi phí cho quân lÿ xã hội chưng Cụị cho 1 hút oận tải: 


Đ 
"8 Salt 
Cạ¡= 10 Ÿ, 

b Tạp, 


ủy — toàn bộ chỉ phí cho quần lý tổng cộng trong 1 năm. 
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h) Giá thành uận tải cho 1 tấn.km sẽ là: 
-__: 
kề 
Gni7rB 
Ơ,_— Chỉ phí vận tải bàng năm, 
Gì; — Tải hữu ích của ô tô (tấn), 


Kạ — Hệ số sử dụng trọng lượng ô tô, 
P_ - Hệ số sử dụng công suất.km. 


Giá thành vận tải luôn là yếu tố cạnh tranh và do đó trong thiết kế 
thường chú ý nhiều tới việc giảm chỉ phí vận tải Œ, và tăng Gì, Kíp, Ô. 


3.3. HOÀN THIỆN CHỈ TIÊU KINH TẾ KỸ THUẬT 

Ô tô cũng như các phương tiện vận tải được đánh giá trên cd sở hiệu 
quả kinh tế nhờ xác định các chỉ tiêu ed bản: 

— Chế tạo, 

— "Tính kinh tế nhiên liệu, 

— Độ tin cậy, 

Ô tô, cũng như các sản phẩm chế tạo khác, trước hết đánh giá bởi các 
chỉ tiêu của tính kinh tế kỹ thuật bao gầm: 

— yêu cầu vật liệu, 

— giá thành chế tạo. 

Giá thành sản phẩm chế tạo ô tô eũng như yêu cầu môi trường tài 
chính để đảm bảo sản xuất được tính toán trên cơ sở của hai yếu tố này. 

Vấn dễ nâng giá thành ô tô: 

Nâng giá thành ô tô có thể xây ra khi: 

— Tăng tả: trọng của ô tô, 

— Giảm thấp tự trọng của ô tô, 

—_ Hoàn thiện cao hơn tính chất động lực học, 

— Tăng khả năng thích ứng chuyên biệt trong môi trường vận tải. 

Việc nâng cao tải ö tô cần chú ý đến việc tăng số lần bôi trơn, hạn chế 
sự gia tăng tốc độ chuyển động, từ đó có thể coi nâng cao tải trong thiết 
kế nhằm nâng cao giá thành là không hoàn thiện. 

Tải trọng của ô tô có thể gia tăng khi: 


~ Giảm thấp tự trọng của ô tô nếu giữ nguyên tổng tải trọng, 
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~ Nâng cao tải trọng toàn bộ của ô tô tới tải trọng cho phếp đặt trên 
các cầu, tÃi trọng đặt trên các bánh xe. Có thể đạt được điều này 
nhờ sử dụng các sơ đồ kết cấu hiện đại, nâng cao số lượng cầu xe, 
sử dụng các lại lốp xe hoàn thiện hơn, tăng thêm số lượng thành 
phần đoàn xe... 

Hướng hoàn thiện để nâng cao khả năng giảm thấp tự trọng của ô tô: 

— Hoàn thiện kết cấu cùng với việc đảm bảo giới hạn cho phép của vật 

liệu để giảm thấp chỉ phí vật liệu yêu câu cho các chỉ tiết và bộ phận, 

- Sử dụng vật liệu mới phi kim loại, bợp kim nhẹ, hợp kim có độ bền 

cao, vật liệu compozIL,..., 

— Hình dạng chi tiết hợp lý và có lượng dư nhỏ nhất, 

~ 'Tối ưu hóa công việc đồng hóa khi chế tạo các mẫu khác nhan, 

— Hoàn thiện công nghệ chế tạo. 

Hoàn thiện các tính chất. động lực học của õ tô cho phép nâng cao tốc 
độ trung bình của ô tô, điều này phụ thuộc vào điều kiện chuyển động và 
các thông số kỹ thuật của ô 1ô. 

Ảnh hưởng lớn tới tốc độ vận tải của ô tô là giá trị công suất đơn vị 
theo khối lượng và tối ưu hóa tỷ số truyền của hệ thống truyền lực. Mặt 
khác nâng cao công suất động cơ có thể sẽ nâng cao trọng lượng của ô tô, 
tức là nâng cao giá thành. Các yêu cầu cao trong vận tải cũng số nâng 
cao giá thành vận tải. 

Việc mở rộng tính ehuyên dụng của ô tô và đoàn xe nhằm đáp ứng ở 
mức độ cao và có tác dụng cụ thể trong vận tải là khả nàng tốt nhất nâng 
cao giá thành sản phẩm. 

Sự phát triển của các đoàn xe chuyên chở eontainer đồi hổi có các 
đầu kéo và đoàn xe chuyên đụng đáp ứng được việc chuyên chổ container 
c6 trọng lượng lớn. Sử dụng đoàn xe container cần thiết e6 thiết bị xếp dỡ 
nhanh chóng. 

Trong các bãi hàng có thể dùng ô tó tự đổ, hoặc các loại ô tô có 
thiết. bị bốc đỡ hàng hóa, ô tô sử dụng với mục đích chuyên chổ chuyên 
dụng trên các đoạn đường ngắn mà không dùng các loại ô tô có tính 
đa năng... 


Tài liệu tham khảo chính: [1). [2], [14], (171, [22). [231. œ&em tài liệu 
tham khảo). 


Chương 4 
Bố TRÍ CHUNG CỦA ÔTê 


4.1. CÁC KHÁI NIỆM VỀ BỐ TRÍ CHUNG ÔTÔ 

Trong quá trình thiết kế đầu tiên cần phải xem xét bế trí chung 
toàn xe. 

Bố trí chung là bế trí sắp xếo các cụm, hệ thống, các khoang, các bộ 
phận theo tính năng kỹ thuật] của ôtô đã được định trước. 

Như vậy bố trí chung trên ôtô có ảnh hưởng rất lớn đến sự phân bế 
tải trọng, tính chất động lực học, tính điểu khiển, tính tiện nghị, tính 
kinh tế trong vận chuyển và chế tạo... 

Mục đích của bố trí chung là xác định: 

— Các kích thước cơ bản: chiều dài, cao, rộng, kích thước cơ sổ, 

— Trọng lượng đặt lên các cầu, trọng tâm ôiô, hình dáng hình học. 

— Các thông số về khả năng thông qua của ôtô, 

= Mômen quán tính khối lượng của ôtô đối với các trục đi qua 
trọng tâm. 

Các thông số kể trên liên quan mật thiết với việc bố trí: 

+ các khoang: động cơ, buồng lái, hàng hoá hoặc hành khách, 
+ hệ thống truyền lực (động cơ, ly hợp, hộp số, bánh xe). 

Yêu cầu của việc bố trí chung ôtô là: 

— Bế trí hợp lý các hệ thống, khoang và đảm bảo chức nàng hoạt 
động của hệ thống và đoàn xe. 

— Đảm bảo kích thước ôtô gọn, bế trí các cụm sít sao tạo lên sự phân 
bố tải trọng lên các cầu hợp lý khi ôtô không tải và đầy tải, 
mốmen quán tính khối lượng nhỏ. 

— Đảm bảo tính tối ưu giữa trọng lượng các cụm và độ bền, độ tin 
cậy trong vận hành. 
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— Có khá năng tháo lắp tổng thành, hoặc tháo lắp các cụm riêng rẽ 
đễ đàng thuận lợi trong chế tạo và sửa chữa chăm sóc. 
— Đáp ứng được tính kinh tế vận tải, sản suất và sử dụng. 


Hiện nay thời gian sử dụng ôtô đến kỳ đại tu đầu tiên được xác định 
theo tính toán từ 100 nghìn kín đến 300 nghìn km. Một số cụm, hệ 
thống có thể phải thay thế, sửa chữa trong thời gian sử dụng cần phải bố 
trí sao cho đễ thay thế và điều chỉnh. 

Hệ thống truyền lực (HTTL) của ôtô là hệ thống tập hợp tết cả cơ cấu 
nối từ động cơ tới bảnh xe chủ động, gồm các cơ cấu truyền, cất, đổi chiều 
quay, biến đối giá trị tốc độ, mômen truyền. 

hi xem xét đánh giá HTTL không thể tách rời các thành phần cấu 
trúc khác, sự phân chia chỉ mang tính tướng đối để tạo điều kiện phản 
tích cấu trúc ô tô. 


4.2. BỐ TRÍ CHUNG Ô TÔ CON 


Ô tô con được xác định để chuyên chở người (tối đa là 9 thành viên), 
hành lý hay đổ đạc gọn nhẹ của các thành viên, và có thể đùng cho việc 
kéo rdmooc nhẹ mật trục. Ô tô con thường dùng công thức bánh xe 4x2 
hay 4x4, (mệt cầu chủ động kay cả hai cầu chủ động). 

Bố trí chung ô tô con phụ thuộc vào bố trí các khoang, hệ thống 
truyền lực, tốc độ v„ạ„. tổng số chỗ ngồi trên xe, khối lượng hành lý hay 
đổ đạc và loại đường xe hoạt động. Cấu trúc ô tô chia thành 3 khoang: 
khoang động cơ, khoang chỗ người và khoang bành lý (hình 4—1). 


tình 4—1: Gác khoang trong ö tô con 


4.2.1. Các dạng bố trí khung vỏ 
Hình dáng khung vỗ của ô tô con có ảnh hưởng lớn tới: 
—_ Không gian bên trong của nội thất, 
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— Trọng tâm ô tô, 

— Tính chất khí động, 

~ Khả năng nhạy cắm với gió bên khi chuyển động với tốc độ cao, 

— Khả năng an toàn chủ động và an toàn thụ động, 

— hả năng thông qua. 

Tuỷ thuộc váo khả năng sử dụng ô tô con có thể phân chia ra các 
dạng hình đáng khung vỏ khác nhau. Các dạng cơ bản bố trí khung vẻ 
trình bày trên hình 4-9. 


Hình 4-2: Các loại ð tô con cỡ bản: 
a) Sedan, b) Cupe; c) Combi, d) Cabriolst; e) Roadsar, 
f Ö tô con đa năng; g) Corbi lớn; bị Pick~up chuyên dụng. 


d) Sedan (Sulon, Limousirine): 


Khung võ có cấu trúc liển kín tạo nên bởi các thép tấm định hình, 
tấm nóc hàn liển hoặc có cửa mở, đuôi xe hạ bậc. Võ có 2 hay 4 cửa bên. 
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Phía sau xe cô kính lớn tạo khả năng quan sát phía sau, cửa mở khoang 
hành lý ở dạng tấm liên. Khoang hành khách có hai dãy ghế, đãy ghế 
sau có 3 chỗ ngồi. Giữa khoang hành khách và khoang hành lý là vách 
ngăn kín (hình 4—3) 


Hình 4-3: Khung vỏ ö tô kiểu sedan 


Loại sedan còn có cấu trúc phần đuôi phẳng (hatchbaek, hay liftbaek) 
nhằm thu ngắn chiều đài của xe, khoang hành lý thu hẹp nằm ở phần 
dưới kính của sau. Của mở phía sau rộng, bản lề treo cửa sau bố trí liền 
trên tấm nóc (hình 4-4). Hình dáng khung vỏ cho phép trọng tâm hình 
học của vỏ trên mặt phẳng dọc chuyển dịch về sau, giảm khả năng nhạy 
cảm của ô tô trước ảnh hưởng của gió bên, nâng cac khả năng ổn định 
chuyển động của ô tô. 


Hình 4—4: Khung vỏ ô tô kiểu hatcnback (sedan) 

Limousin (hình 4-8) có khoảng không gian bên trong rộng hơn 
sedan thông thường, có thể có vách ngăn giữa hai hàng ghế trước và sau. 
Số chỗ ngôi là 4 hay nhiều hơn. Số cửa bên: 4 hay 6, chiều đài của xe tối 
thiểu là 5,4m 
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Không gian bên trong rộng có thể bế trí bàn làm việc kiểu gấp lại 
được, hay bố trí nhiều ghế có hàng ghế giữa gấp được. 


Hình 4-5: Khung vỏ ô tô kiểu Limousin (sedan) 


ð) Coupe 

Khung vô eó cấu trúc liền kín (hình 4-6), khoang người ngồi bố trí 
nhỏ hẹp, tổng số chỗ ngôi 2 hay 3 (một đây ghế). Nếu có hàng ghế phụ 
phía sau só thể gấp gọn được. Tấm nóc hàn cứng hoặc có cửa nóc, sau 
hàng ghế ngổi phần nôe hạ thấp, hai cửa bên. Khoang hành lý sau xe có 
thể tích nhỏ và thấp, có vách ngăn riêng biệt. Chiều cao trọng tâm thấp, 
xe có khả năng bố trí động cơ có công suất cao và khả năng gia tốc lớn, 
cấu trúc vỏ theo dạng xe thể thao trần kín. 


Hình 4—§: Khung vỏ ô tô kiểu Coupe 


©) Cabriolet 

Khung vỏ liển hở nóc, không có khung kính cửa bên, nóc sử dụng 
mui gấp bằng nhựa, kim loại hoặc bạt gấp (hình 4-7). Số chỗ ngồi có thể 
4 hay nhiều hơn, hai dãy ghế. Số cửa bên: 9 hay 4. Xe còn được gọi là ö tô 
mưi trần, dùng với mục đích du lịch, chiều cao cần gió thấp. Không gian 
khoang chứa hàng hạn chế, 
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Hình +-7: Khung vỏ ö tô kiểu Cabriolet 

đ) Roadster 

Khung vỏ liền hở nóe hai chỗ ngồi, không gian dành cho người ngồi 
và chứa hàng hạn chế (hình 4-8). Nóe sử dụng mui gấp bằng nhựa, tấm 
gập kim loại hoặc bạt gấp. Số của bên: 3, số chỗ ngồi: 2 hay 3. Hình dáng 
xe có đạng khí động. Chiểu cao trọng tâm thấp, xe có khả năng bố trí 
động cơ có công suất cao và khả năng gia tốc lớn, cấu trúc vẻ theo đạng 
xe thể thao trần kín. 


Hình 4~8: Khung vỏ õ tô kiểu Roadster 

6) Combi 

Ô tô combi cố hai loại: ô tô eombi nhỏ và ôtô eombi lớn 

Ô tá combi nhỏ: Khung vỗ có cấu trúc liền kín, không gian bên trong 
được mở rộng tối đa, có hai dãy ghế ngồi, số lượng ghế là 4 hay lớn hơn, 
khoang chở hàng phía sau được mở rộng có thể tích tồi 1m”, số 
thay 4, cửa sau rộng và Lạo góc nghiêng 15° hay vuông góc với mặt đường 
(hình 4-9). Xe được sử dụng với mục đích vừa chở người (số lượng hạn 
chế) và có khả năng chứa hàng. 


Hình 4-9: Khung vỏ kiểu Combi nhỏ 
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Loại combi lớn (trước đây thuộc loại mierobus — hình 4-10) e6 cấu 
trúc khung chịu tải, vỗ baø kín. Xe có tối thiểu 2 đãy ghế, khả năng bố trí 
tối đa 3 đầy ghế, số lượng chỗ ngồi từ 5 đến 8 chỗ. Mục đích sử dụng là 
chở người (với số lượng tối đa 8 ghế ngồi). Khoang chứa hàng linh hoạt: 


— bố trí có dãy ghế thứ ba với khoang chứa hàng sau xe nhỏ, 
~ cõ hai đãy ghế với khoang chứa hàng tối đa 1,4 mỂ, 
dùng với các khả năng chuyên chổ khác nhau. 


Hình 410: Khung vỏ ö tê kiểu Combi lớn 
Ð Ô lô con đa năng (Sport Utility Vehiele - SUV): 
Ô tô con đa năng thường dùng công thức bánh xe 4x4, hai cầu chủ 
động thuộc loại 4WD hay AWD. Kết cấu khung chịu tải, phần vỏ bao kín 
tạo nên khoang chỗ người, Trong xe bố trí 9 hay 3 dãy ghế. Số lượng chỗ 


ngôi từ ð đến 7. Có 4 cửa bên và một cửa sau. Khaảng sáng gầm xe cao 
(hình 4-11). 


Hinh 4~11: Khung vỏ ô t0 con đa năng 
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8) Ôtô con chuyên dụng 

Để phục vụ vận tải nhỏ nhiều chức năng hay chuyên dụng, trên cơ sở 
các loại xe eombi hay eombi lớn hình thành xe bán tải (pick-up). 

Piek-up có khoang động cd, khoang buồng lái và hành khách, 
khoang vận tải. Xe có thể có 3 hay 4 chỗ ngồi, tương ứng với 1 hay 2 đãy 
ghế, 3 hay 4 của bên. Tải trọng hàng hóa chở có thể lên tới 5000 N, 


Hình 4-12: Khung vỏ ô tô con chuyên dụng 


Trên cơ sở xe pick-up thùng hàng có thể lắp thêm vỏ và ghế ngồi 
để chả người, hay bố trí thành vô thùng hàng thành dạng dùng để du 
lịch ngoài thành phố với các thiết bị gia đình kèm theo (hình 4-12). 
Trong phân loại theo kết cấu khung vỏ xe piek-up thuộc loại ô tô tải. 
đồng thời nếu có thêm kết cấu chuyên dụng thì được xếp loại vào ô tô con 
chuyên dụng. 

4.2.2. Các sơ đồ HTTL ô tô con 

HTTL có thể tập hợp nhiều cựm chức năng khắc nhau. Thông thường 
bao gồm: 

~_ ly hợp, hộp số chính, cầu chủ động, trục cacđăng, bãnh xe; 

- hoặc ly hợp, hộp số chính, hộp phân phối, cầu chủ động, trục 

cacđăng, khớp nối, bánh xe; 

— hoặc hộp số cơ khí - thủy lực (hộp số thủy cơ), hộp phân phối, cầu 

chủ động, trục cacđäng, khóp nối, bánh xe.V.v.. 

Số lượng cụm cõ thể khác nhau tùy thuộc vào tính năng kỹ thuật 
của ôtô. 
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A - Các sơ đồ trên ôtô 
a) Động cơ nằm trước (cấu trúc truyền thống: hình 4—13) 

* Sơ đồ œ: 

Động cơ, ly hợp, hộp số đặt hàng dọc phía trước đầu xe, cầu chủ động 
đặt sau xe, trục cacđăng nối giữa hộp số và cầu chủ động. Chiều đài từ 
hộp số đến cầu sau khá lớn nên giữa trục phải đặt ổ treo. Sơ đồ này 
thông dụng và quen thuộc trên nhiều ôtô đã gặp. 

* Sơ đồ b: 

Động cơ, ly hợp đặt trước xe, hộp số chính, cầu xe đặt sau xe và cũng 
tạo nên một khối lớn, trục cacđăng nối giữa ly hợp và hộp số chính. Trục 
cacđăng đặt kín trong vỏ bọc làm tốt việc bảo vệ ehe bụi cho hệ thống. 

Trên ô tô con khi không tải hay ít tải (ehi có lái xe) trọng lượng phân 
bố ra cầu sau chủ động nhỏ do vậy khả năng tận dụng lực bám bị hạ 
thấp. Để gia tăng trọng lượng cho cầu sau hộp số chính (hay cả ly hợp) có 
thể đặt ngay tại cầu sau, tuy nhiên khi đó caeđäng phải thường xuyên 
lâm việc ở tốc độ cao, cơ cấu điều khiển sẽ phức tạp, Để thỏa mãn các yếu 
tố kể trên cần có các giải pháp kết cấu tăng bền cho cacđáng, 


Để giảm nhỏ tối đa khối lượng không treo, trên xe đùng treo độc lập 
cả cho cầu sau, điểu này làm tăng giá thành của ô tô. 


ử dụng hệ thống truyền lực nằm trong hộp liên kết khối kín có 
tên “Transaxle” bao gồm tổ hợp toàn bộ khối truyền lực, động cơ là giải 
pháp bảo vệ tối đa, có thể vận dụng cho các loại xe ở dạng đặc biệt. 


Hình 4-13: Các sơ đổ bố trí chung HTTL truyền thống õtö con. 
Đ- động cơ, L— ly hợp: H— hộp số chính; C— cầu chủ đèng; CĐ~ trục cacđăng; 
mã sinh ¿xo chi động 
CC CÔ. bánh xe bị động. 
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ết cấu kiểu này có các ưu điểm sau: 

— Tính điều khiến và ổn định tốt khi xe chạy trên đường cong, 

~_ C6 độ nhạy cảm với gió bên nhồ, 

~—_ Có đặc tính kéo khi đầy tải tốt, 

— Kết cấu cầu trước đơn giản, 

— Giảm nhẹ lựe tác động trên vành lái khi quay vòng, 

— Cho phép sử đụng động cơ có chiếu dài lớn, 

— Thuận lợi chơ việc bố trí các gối đỡ động cø do vậy tạo điểu kiện 
chống rung và chống ổn, thoát nhiệt, tránh khói khí xã tốt, 

~ Thuận lợi trong bảo dưỡng sửa chữa tháo rời động cơ, 

— Tăng khả năng đồng đều hao mòn lốp đo các bánh xe trước, chủ 
yếu làm việc với chức năng dẫn hướng, các bánh xe sau làm việc 
với chức năng kéo, 

— Khoảng không gian khu vực bố trí cầu trước và sau rộng tạo điều 
kiện cho các cầu chuyển địch thuận lợi, 

- Phù hợp với việc cần đồng hóa kết cấu với các ô tô đa năng (4x4)... 

Nhược điểm: 

— Hạn chế lực kéo sinh ra ở bánh xe sau khi chạy trong trạng thái ít 
tải, đặc biệt khi ô tô chạy trên đường có hệ số bám nhỏ, 

— Khối lượng động cơ tập trung ở phía trước có thể gây quá tải cho 
cầu trước khi phanh, 

~ Trục cacđăng khá đài ảnh hưởng tới tuổi thọ, độ bền khi làm 
việc và chiếm chỗ khá lớn trong khu vực ghế ngồi của hành khách. 
trên xe. 

~ Khi ô tô con có tải trọng lớn đồi hôi hệ thống lái phải có trợ lực... 

b) Động cơ nằm trước, cầu trước chủ động (hình 4-14) 

* Sơ đồ c: 

Động cơ, ly hợp, hộp số chính, cầu xe nằm dọc và ở trước xe, tạo nên 
cầu trước chủ động. Toàn bộ các cụm liên kết với nhau thành một khối 
lớn, gọn. Nhờ cấu trúc này trọng tâm xe nằm lệch về phía đầu xe, không 
gian đầu xe rất chật, hẹp. 
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Do việc bố trí động eơ nằm dọc nên đòi hỏi khoang động cơ đài, hạn 
chế tầm quan sát của người lái. Nếu kích thước chiều dài cơ sở đã xác 
định thì có thể làm tăng đáng kể chiều dài của ô tô. 


Hình 4-14: Các sơ đồ bố trí chung động cơ nắm trước. 
Ð- đông œ; L- ly hợp; H— hộp số chính; C— cấu chủ đồng;CĐ— truc cacđăng: 

* 8a đồ d: 

Động cơ, ly hợp, hộp số, nằm ngang đặt trước xe, cầu trước chủ động. 
Toàn bộ cựm truyển lực làm liền khối, trong cầu chủ động: bộ truyền 
bánh răng trụ thay thế bộ truyền bánh răng côn. 

Phần lớn các xe eon cô cấu trúc động cơ nằm ngang và dịch về phía 
trước cầu trước, tăng tải trọng cho cầu trước chủ động và đảm bảo khả 
năng kéo tốt cả cho khi ô tô đi trên đường xấu, mặt khác đo bố trí gọn 
nên đảm bảo khả năng quan sát phía trước tốt hơn, đặc biệt với việc sử 
dụng các động cơ nằm ngang, chữ V, 

Sơ đô c, đ ngày nay rất thông dụng, đặt trên các ôtô con một cầu chủ 
động, có tốc độ cao nhằm đảm bảo trọng lượng phân bố về phía trước lớn 
(kể cả khi ô tô đầy tải) điều này có lợi cho khả năng điều khiển và giảm 
nhẹ công việc lắp ráp trong chuyển giao công nghệ, 

Đặc điểm của bế trí này eồn tạo điểu kiện cho các xe có thể tích nhỏ 
có thể đành không gian cho khoang hành khách và khoang hành lý, tạo 
điều kiện sử dụng tối ứu không gian của 6 tô. 

Ưu điểm của kết cấu này: 


— Öõ khả năng ổn định quay vòng cao, kể cả khi chuyển động trên 
đường có hệ số bám thấp, 

— Ít nhạy cảm với tác động của ngoại lực bên ở tốc độ cao và đặc biệt 
ít chịu ảnh hưởng của gió bên, 

~_ Có khả năng tận dụng trọng lượng bám trong các điều kiện đường 
thông thường, 
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—_ Tạo điều kiện cho xe có tự trọng nhỏ (không có irục truyền,...), 

— Dòng truyền lực ngắn giảm tổn thất mômen truyền cho sự biến 

dạng đàn hồi, 

— Bữ dụng hợp lý không gian của ô tô, 

- Phù hợp với xe có chiểu ngang lớn và giảm khả năng lật ngang 

của õ tô con cao tốc, 

— Kết cấu câu sau hết sức đơn giản, 

— Gầm xe thoáng và tạo điểu kiện hạ thấp trọng tâm xe mà vẫn đáp 

ứng yêu cầu tối thiểu về khoảng sáng gầm xe 

— Thuận lợi trong việc bố trí hệ làm mát và thoát khí xả của động 

cd... 

Nhược điểm: 

— Phân bố tực phanh cho cầu trước lớn khi đầy tải, 

~ Hạn chế khả năng leo đốc của ô tả, 

~ Phức tạp trong bố trí cầu trước chủ động dẫn hướng, 

— Lực tác dụng lên vành lái lớn, đặc biệt khi phanh xe, 

— Tăng hao mòn lốp cho các bánh xe cầu trước, 

— Không gian động cơ và cầu trước rất khó khăn cho bố trí, 

— Hạn chế khả năng thoát nhiệt và giảm tiếng ôn. 

a) Động cơ nằm sơu, cầu sau chủ động (hình 4-15) 

* Sơ đồc: 

Động cơ, ly hợp, hộp số, cầu chủ động làm thành một khối gọn ở phía 
sau xe, cầu sau chủ động, Cụm động cơ nằm trước cầu chủ động. Cấu 
trúc này hiện nay ít gặp trên ôtô loại 4, ö chễ ngồi, tuy vậy vẫn tổn tại vì 
Tý do công nghệ truyền thống của các hãng sản xuất. 

* Sađầg: 

giếng như sơ đồ e nhưng cụm động cơ nằm ngược lại, đặt sau cầu sau. 


Hai dạng cấu trúc này só tải trọng đặt trên cầu sau lồn rất phù hợp 
cho việc tăng lực kéo của xe trong mọi điều kiện chuyển động, tức là đảm 
bảo khả năng tăng tốc xe tốt. Do trọng lượng đặt lên cầu trước nhỏ nên 
tải trọng khi phanh không quá lớn, thích hợp với các loại xe có trọng 
lượng nhỏ, lực cần thiết trên vành lái nhỏ, nhưng ngược lại có độ nhạy 
cảm với gió bên cao. Do không gian phía sau bố trí cạm động lực nên 
không thể tạo khoang chứa hành lý. 
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Hình 4-15: Các sơ đồ bố tí chung động cơ nằm sau 
Ð- động cơ; L— ly hợp; H-— hộp số chính, C— câu chủ động; CĐ- trục caođăng, 


Ưu điểm của kết cấu này: 

~ Tạo nên khả năng tận dụng lực kéo tốt cho ô tô, 

— Thích hợp cho việc đơn giản kết cấu và điều khiển cầu trước, 

— Hợp lý khi bố trí kết cấu phanh, có thể không cần sử dụng bộ điền 
chỉnh lực phanh, 

— Dông truyền lực ngắn tới các bánh xe chủ động, 

~ Điều khiển lái nhẹ và lực vành lái nhồ, 

— Hạ thấp chiều eao đầu xe, phù hợp với việc tạo dâng khí động học, 

~ Mặt sàn phẳng tạo không gian trong xe có tính tiện nghỉ, 

~ Hạ thấp tiếng ôn và ảnh hưởng của khí xả động cơ. 

Nhược điểm: 

— Khó đầm bảo ổn định hướng của ô tô }hi vào vòng, 

— Khó khăn trong việc đảm bảo thể tích khoang hành lý, 

— Mài mòn lốp sau lớn do việc phân bố tải trọng cho cầu sau lớn, 

— Bệ đật các tổng thành đòi hòi có độ cứng cao dẫn tới hạn chế khả 
năng chống rung, 

— Khó hế trí làm mát và thoát khí xả cho động ed, 

— Không thuận lợi cho việc bố trí thùng nhiên liệu, 

—_ Ca cấu điều khiển quá xa vị trí người lái, 

~ Ghiểu dài ống xả ngắn khó bố trí giảm âm và lọc khí xã. 

Các dạng xe này hiện nay chỉ thích hợp với các loại xe đua (sport). 


Với cấu trúc như thế có khả năng phát huy tốt công suất động cơ trên các 
bánh xe chủ đông phía sau, 
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Do việc sử dụng không gian của xe không hợp lý, nên chỉ phù hợp với 
các loại xe dạng coupe có 2 chỗ ngỗi. Khả năng bố trí hành lý có thể thực 
hiện phần đầu xe, hay phần trên của cụm tổng thành động cơ. 

B - Đănh giá Tổng quót 
a) Sự phân chia trọng lượng trên các cầu: 

Các tính chất chuyển động của 6 tô con phụ thuộc vào sự phân chia 
trọng lượng của ô tô trên các cầu. 

Trọng lượng phân chia được xác định theo các trạng thái chổ tải 
của ô tê và phụ thuộc vào việc bố trí cụm tổng thành truyền lực của 
nó. Trong bảng 4-1 cho các giá trị liên quan tải trọng với việc bố trí 
chung HTTL¿ 

Qua bẳng 4—1 nhận thấy: khi tăng tải, tải trọng phân bố chuyển dân 
về phía sau. 

~_ Việc thiết kế động cơ phía trước và câu trước chủ động đảm bảo tính 

chất kéo cho ô tô, còn khả năng vượt chướng ngại đốc giảm nhưng 
không đáng kể, biến động các giá trị khi tăng tải là không lớn. 

— Trên ô tô cố kết cấu truyền thống: các 6 tô có tải trọng nhỏ sự tăng 

tải đến đây tải thay đổi giá trị tải trọng đặt lên cầu sau từ 3% đến 
10%, các ô tô có tải trọng lớn sự thay đổi sẽ nhỏ. Ngày nay để đầm 
bảo khả năng kéo yêu cầu các loại ô tô có bố trí chung truyền. 
thống bố trí phân tải ở trạng thái không tải khoảng B0/50 (tải cầu 
trước tải cầu sau). 


Bảng 4_f: SỰ PHỤ THUỘC CỦA TẢI TRỌNG VÀO KẾT CẤU BỐ TRÍ DHUNG 


Độ Phân chia trọng lượng (%) 
Cấu trúc ô tô Động cơtrướccẩu | Độngcdtđớecẩu | Độngcơsaucấu 
trước chủ động sau chủ động sau chủ động. 
Tấi trọng €T(G) | ©$(@3 | €T(6) | Cš(6,) | €T(Gj | €8(G;) 
Không tải 61 39 53 47 40 Sữ 
2 người phía trước 60 40 33 47 42 $8 
4 người Sẽ 45 49 51 40 60 
| 5 người và hành lý 49 ki) 43 Sĩ 4. | 59 


Chú thích: 
—_ CT, CS: Cầu trước, cầu sau của ô tô, 
— ác gi trị cno trong bằng là giá trị trung bình. 
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b) Đánh giả tính chất chuyển động của ô tô con 

Từ sự xem xét phân bố tải ở trên có thể đánh giá tổng quát về chất 
lượng chuyển động của ô tô theo các yếu tố cơ bản: chất lượng kéo, chất 
lượng điều khiển, chất lượng ổn định, cho ở bằng 4-2 


Bảng 4-2 CÁC YẾU TỐ ĐÁNH GIÁ CHUNG. 
Sơ để DP Chất lượng ẩn định 
do điều khiến ổn định _ 
a,b, tốt trung bình trung binh. 
œđ tốt tốt tốt 
+ 
œg tt tốt xấu 


— Chất lượng kéo biểu thị khả năng tăng tốc, khả năng vận dụng lực 
bám ở bánh xe chủ động (quãng đường tăng tốc đạt tới tốc độ lớn 
nhất hay tốc độ 100 km/h, thời gian tăng tới tốc độ kể trên). 

— Chất lượng điều khiển biểu thị ä khả năng điều khiển tốc độ, điều 
khiển hướng chuyển động (quãng đường phanh, khả năng thực 
hiện quay vòng, ổn định chuyển động thẳng, quay vỏng). 


~ Chất lượng ổn định biểu thị khả năng chống trượt, lật, lắc ngang 
trong mọi điểu kiện chuyển động then các trạng thái chuyển động 
của xe (theo mặt phẳng ngang, đọc). Chất lượng điểu khiển và ổn 
định của 6 tô con được quan tâm nhiều vì ô tô hoạt động chủ yếu ở 
tốc độ cao. 


Các yếu tố cơ bản trên đều ảnh hướng tới khả năng chuyển động, khả 
năng an toàn giao thông, và được quyết định bởi tỷ lệ phân bố tải trọng ở 
hai trạng thái: không tải (có người lái) và đây tải theo G/G,. Qua bảng ta 
thấy các ôtô con loại một cầu chủ động hiện đại có xu hướng dòng cách 
bố trí theo sơ để c, đ. 


C - Côc sơ đồ HTTL trên õ tô con hơi cầu chủ động 


Ô tò con hai cầu chủ động (4WD: PFour whee) drive) có các dạng 
HTTL cơ bản (hình 4-16): sơ để a, sơ đồ b, sơ đồ e, sơ đồ d, trong mỗi sơ 
đỗ còn có nhiều kết cấu khác nhau. Xe sử dụng công thức bánh xe 4x4 và 
xác định cho mục đích sử dụng với ô tô có khả năng cơ động, tuy vậy 
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trong những năm gần đây được sử dụng rộng rãi cho mọi loại địa hình và 
thời tiết. 

8o với các loại ô tô có một cầu chủ động, ô tô con hai cầu chủ động 
cho phép: 

¬ Tận dụng tốt toàn bộ trọng lượng bám, đo vậy có khả năng kếo 
cao, 

- Sự truyền mômen chủ động tới tất cả bánh xe, tạo nên khả năng 
đồng thời tổn tại cả lực dọc và lực ngang và gây trượt các bánh xe, 
lam giảm khả năng tăng tốc mạnh khi xe chạy trên đường vòng, 
giúp cho tăng cao khả năng an toàn chuyển động. 

— Sử dụng các bộ ABS đơn giản cho hệ thống phanh và sử dụng các 
bộ vi sai tự gài giữa các cầu, 

~ Tạo khả năng thoát nước tốt trên mặt đường có nước, vì khi các 
bánh xe quay sẽ đẩy nước ra khối chỗ tiếp xúc. 

Đặc điểm kết sấu các sơ đổ như sau: 

* 8ø để a: 

Động cơ, ly hợp hộp số chính, hộp phân phối đặt dọc phía đầu xe, cầu 
trước và cầu sau chủ động. Nối giữa hộp phân phối và các cầu là các trục 
cacđăng. Sơ đỗ này thưởng gặp ở ôtô có khả năng việt đã cao, ôtô chạy 
trên đường xấu). Sơ đỗ có nhiều cụm và trục truyền nên kết cấu phức 
tạp, thường thấy ở cáe loại xe đa năng truyền thống (Yaz, Zeep, Toyota, 
Misubish:i ...) 

* 8ơ đồ b: 

Động cơ, ly hợp hộp số chính, đặt đọc phía đầu xe, cầu trước và cầu 
sau chủ động. Kết cấu dùng bộ vi sai nối giữa các cầu, bộ vi sai có thể đặt 
trong hộp số chính hay đặt sau hộp số chính. Sự hoạt động của bộ vi sai 
giúp cho xe tránh gây nên hiện tượng tuần hoàn công suất khi chuyển 
động trên nền đường có hệ số bám trên các bánh xe khác nhau 
(Misubishi, Volkewagen...). 
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bì) 


Hình 4—16: Các sơ đồ bố trí chung hai cầu chủ động. 
8~ đông cơ; L— ly hợp; H— hộp số chính; C— cầu chủ động, CĐ trục cacđăng, 
P ~ Hộp phân phối, K ~ Khớp ma sát, V ~ Vì sai giữa các cầu 


* Sơ đồ«: 
Động cơ, hộp số, ly hợp, cầu trước thành một khối nằm phía đầu xe, 
đáp ứng nhu cầu tăng tải trọng lên cầu trước (AWD:; All - whoel drive) 


Cầu sau chủ động nối với hộp số chính thông qua khóp ma sát, không có 
hộp phân phối. Sơ đồ này thích hợp cho việc đồng hóa các cụm của ð tô 
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con một cầu trước chủ động với loại ð tô hai cầu chủ động (Subaru, Alfa 
Romao...). 

* Sơ đề đ: 

Động cơ, hộp số, ly hợp, cầu sau thành một khối nằm phía cuối xe, 
đấp ứng nhu cầu tăng tải trọng lên cầu sau. Cầu trước chủ động nối với 
hộp số chính thông qua khóp ma sát, không có hộp phân phối. Kết cấu 
đơn giản và xe có tính năng việt dã tốt, nhất là khi hoạt động trên mặt 
đường trơn (AWD: All — wheel drive). Sơ đỗ này thích hợp với các loại ô tố 
thể thao (Parsche... 

Cơ sở lý thuyết liên kết các cầu được trình bày trong phần tính cơ 
động của ô tô có công thức bánh xe 4x4. Cũng cần nhận thấy rằng: khả. 
năng cơ động trên nền đường xấu phụ thuộc nhiều vào việc tận dụng 
trọng lượng bám và sự phân bố tải trọng tháng đứng đặt lên các cầu. 
Như vậy sự liên kết các cầu, do HTTU đảm nhận, cho phép nâng cao khả 
năng bám. nhưng ngược lại sẽ làm xấn tính linh hoạt trong chuyển động 
ô tô. Trong thực tế các loại ô tô #4W D đều phải đáp ứng khả năng cơ động. 
Gác kết cấu trình bày trong sơ đổ dưới đây cho phép đánh giá sự kết hợp 
các kết cấu liên kết và tính linh hoạt của ô tô 4WD tùy thuộc vào mục 
đích thiết kế, 

Bự phân chia khả năng cơ động trên nền đường xấu phụ thuộc 
vào mức độ liên kết HTTL và có thể chia ra (ở mức độ không rõ rằng) 
như sau: 


— Xe có khả năng cơ động cao, 

— Xe có khả năng cd động vừa, 

— Xe có khả năng cơ động thấp. 

— Xe không có khả năng cơ động trên nền đường xấu (là các loại xe 

có công thức bánh xe 4x2 đã nêu trong phần trên). 

Các sơ đồ thực tiễn hay dùng mô tả trong hình 4-17. 

* Sơ đồ a: 

Sử dụng khóp ma sát nối giữa hai cầu, không có hộp phân phối. 
Khóớp ma sát đặt trên trục cacđăng, làm việc như một khóp nối truyền 
momen giữa hai cầu, khi có sự chênh lệch mômen truyền (do tốc độ hay 
mômen) khóp tự trượt ở một giá trị giới hạn. Hai cầu làm viộc thường 
xuyên ở chế độ truyền momen, không có cơ cấu đóng mở từ trên buồng 
lái, khớp thuộc loại tự động điều chỉnh theo độ trượt. Sơ đỗ này cỏn gọi 
tên: xe có hai cầu gầài thường xuyên Œull time). 
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Hà Hà tị 


b) 


lộ 1À 


Hình 4—17: Cáo dạng cấu trúc truyền lực trên ðlô con 4x4. 
@ — bộ Vi sai; ¬ bộ vi sai ma sát œa0; 

H - to ma sát giới hạn; ~ Mhớp có hành trình tự do, 

— bộ gài cô ma sát cao; — khớp ma sát tự động điều chỉnh. 


* 8g đề b: 


Có cấu tạo trên cơ sở sơ đổ a, nhưng bố trí thêm mật khốp có hành 
trình tự do. Khóp cá hành trình tự do thường đóng khi tốc độ của hai cầu 
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như nhau, nhưng khi có sự chênh lệch momen tới trạng thái giới hạn thì 
khớp ma sát bị trượt cho phép hai cầu quay với tốc độ khác nhau, nhưng 
có thể đẳng tấc thông qua khớp có hành trình tự do. Kết cấu thuộc loại 
“full time”. 

* Sơ đồ c: 

iiết cấu không đùng hộp phân phối, chỉ sử dụng hai khóp ma sát tự 
động điều chỉnh ở trên các đăng và trên cầu sau. Khi xe hoạt động các 
cầu đều có khả năng nhận mômen truyền từ động cơ, mức độ tiếp nhận. 
mômen truyển phụ thuộc và sự trượt bên trong khớp ma sát, tức là 
phụ thuộc vào sự trượt của bánh xe trên nền đường. Kết cấu thuộc loại 
tu] time”, 

* Sơ đồd: 

Sử dụng hộp phân pirối có vì sai giữa các cầu và khớp ma sát giới hạn 
nối giữa hai cầu. Khóp ma sát đặt trong hộp phân phối, làm việc như 
một khóp nối truyền momen giữa hai cầu, khi có sự chênh lệch mômen 
truyển khớp tự truợt ở một giá trị giới hạn. Hai cầu làm việc thường 
xuyên ở chế độ truyền momen, không có cơ cấu đóng mở từ trên buồng 
lái, khớp thuộc loại tự động điều chỉnh theo độ trượt. Trên hộp cầu sau 
cũng dùng khóp ma sát giới hạn đặt giữa hai bánh xe, nhằm tăng khả 
năng tận đụng trọng lượng bám cho hai bánh xe của cầu sau khi đi trên 
nên đường xấu. Kết cấu thuộc loại "Full time”. 

* Sơ đề e: 

Rết cấu có ba khớp ma sát tự động điều chỉnh: một bộ nằm trong hộn 
phân phối bố trí song song với bộ vi sai giữa các cầu, một bộ nằm trên 
đường truyền ra cầu trước, một bộ nằm ở trong cầu sau cùng làm việc với 
vi sai giữa các cầu, Khớp ma sát tự động điều chỉnh theo nguyên tắc thay 
đổi lực ép cho khớp ma sát tuỳ thuộc vào sự chênh mômen trên đường 
truyền, loại này thường bố trí trên ôtô con có khả năng cơ động cao. Kết 
cấu thuộc loại “full time”. 

* So đồg: 

Sử dụng hộp phân phối có vì sai kết hợp với bộ gài ma sát trong cao 
nổi giữa hai cầu. Trên hộp cầu sau cũng dùng vi sai kết hợp với bộ gài 
ma sắt trong cao đặt giữa hai bánh xe, giống như sơ đổ b. Khác với sơ đỏ 
b khớp ma sắt có giá trị ma sắt trong cao nhằm tăng khả năng cơ động 
cho xe, khi đi trên nền đường xấu. Khớp được đóng mở bằng hệ điểu 
khiển bằng điện qua phím ấn trên buồng lái. Bộ vi sai có tỷ số truyền 
khác 1, tương ứng với trọng lượng phân bố trên các cầu. 8ø đồ này gọi 
tên: xe có hai cầu không gài thường xuyên "part time”, 
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* Sơ dỗ h: 

Sử dụng hộp phân phối số vi sai ma sát trong cao nối giữa hai cầu. 
'Trên hộp cầu sau cũng dùng khớp ma sát giái hạn đặt giữa hai bánh xe. 
Vi sai ma sắt trong cao được bố trí ở dạng trục vít bánh vít với góc nâng 
trục vít lớn có hệ số tự hãm cao. Hệp phân phối không cố cơ cấu điểu 
khiển và hệ thống làm việc theo chế độ luôn gài cả bai cầu. 

Khóp ma sát giới hạn làm việc với sự chênh lệch momen truyền, khi 
mômen truyền giữa hai phần của khóp sai lệch nhỏ thì khớp có tác dụng 
khóa, khi vượt qua giá trị ma sát giới hạn khớp làm việc ở trạng thái 
trượt, bảo vệ cho hệ thống truyền lực không bị quá tải. Kết cấu thuộc loại 
“full tỉme”, 

Khớp có hành trình tự do làm việc với sự chênh lệch số vòng quay. 
Khớp làm việc ở trạng thái khóa: khi số vòng quay của các trục bằng 
nhau, ở trạng thái mở (ác vấu chịu lực trượt lên nhau): khi số vòng quay 
của các trục khác nhau. Một số dạng khớp có hành trình tự đo có thể 
quen biết như khóp tự động khóa đầu trục bánh xe hay khớp vi sai cam 
(trong cầu chủ động xe GAZ 66...). 

Một vài dạng bố trí truyền lực 4x4 có các kết cấu liên kết giữa các 
câu để nâng cao khả năng cơ động và đánh giá khả năng cơ động trên 
bảng 4-3. 


8ảng 23 ĐÁNH GIÁ KHẢ NĂNG CƠ ĐỘNG VÀ BỐ TRÍ KẾT CẤU HTTI. 


ì 
ñ Khả năng 
Sơ đồ Mắc xe h cơ động 
SUBARU JUSTY,FIAT - z 
a PANDA, ALFA 33 phụ thuộc độ trượt Thấp 
VWGOLF, - 
h VWTRANSPORTER _— | PUthuộcđộtượi Thấp 
h PORSCHE 959 phụ thuộc độ trượt Thấp 
b— | ÃU0IGUATTRỢ, VW PASSAT [ cố đỉnh 80/50 Vừa 
[—g _| MERCEDES-BENZ4MATIC | cố đnh 50/80 Vừa 
FORD SIERRA,FoRpD — | “ốđnh$486FORD 
š SCORPIO, BMW 325 2n DU Vị “CÁO 
: 58/44 Lancia bề 
4 AUDI 80 GUATTRO —— | cổnh5080 Cạo _] 


Chủ thích; Mị— mômen truyền tới cầu trước; 
M; ~mômen truyền tới cẩu sau; 
MỊ|Ms — lệ phân bố mômen tuyến. 
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4.2.3. Không gian ứng dụng trong ô tô con. 

Trong ô tô con, do bị giới hạn của không gian trong xe, việc xắp xếp 
các cụm và các bộ phận cần phải quan tâm đến không gian ứng dụng. 
Không gian ứng dụng phụ thuộc vào việc bố trí chung của ô tô (bế trí 
các khoang). 

Không gian ứng dụng là không gian dùng đổ bố trí người ngổi và 
khoang hành lý. Như vậy nó không bao hàm không gian của động cơ, hệ 
thống truyền lực. Không gian ứng dụng trên ô tô con sẽ quyết định đến 
tiện nghị, tính an toàn và tính năng động lực học của ô tô. 

a) Đối uới ô tô 1 câu chủ động 

Sự kết hợp giữa bố trí hệ thống truyền lực, phân chia tãi trọng hợp lý 
và khoảng không gian ứng dụng của ô tô 1 cầu chủ động khi động cơ đặt 
trước và động eơ đặt sau có thể xếp đặt theo các mẫu như trên hình 4—18. 
Các ô vuông cho trong hình vẽ thể hiện quan hệ của không gian chung 
toàn xe với các không gian chiếm chỗ của HTTL và không gian ứng dụng. 

Khi động cơ đặt trước cho phép không gian ứng dụng lớn, dễ đàng bố 
hoang hành lý có thể tích đủ lớn, mở rộng không gian của người 
“Trọng lượng ô tê tập trung về trước năng cao khả năng bám và tính. 
ổn đỉnh của ô tô khi sử dụng ở tốc độ cao. Khó khăn lớn nhất cho kết cấu 
này là không gian bố trí HTTL và các eụm phanh, lái hết sức chật hẹp. 
Ngày nay có nhiều giải pháp kết cấu khắc phục nhược điểm này, đo vậy 
đa số các xe ngày nay áp dụng kết cấu này, 


trí 


Khi động cơ đặt sau (trước hay sau cầu sau) phù hợp che các ô tô có 
3 chỗ ngồi, khoang hành lý được bố trí ở đầu xe hay phần trên của 
cụm động cơ. Kết cấu thích hợp với các loại xe Roadster, hay xe đua 
(SporÐ. Các loại xe này không yêu cầu khoang người ngồi và khoang 
hành lý rộng. 


Hinh 4—8: Ô tô con 1 cầu chủ động 
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b) Đốt uới ô tô 3 cầu chủ động (hình 4-19) 

Động cơ đặt trước trên xe hai cầu chủ động cho phép có thể có không 
gian ứng dụng cao phù hợp với các loại xe ô tô đa năng dùng với số lượng 
ghế ngồi từ 6 đến 7 và khi cần có khoang hành lý rộng phục vụ cả một, 
nhóm đi công tác trên đường dài, chất lượng mặt đường khác nhau. Loại 
xe này cố cấu trúc thường gặp hơn cả, tốc độ ô tô trên đường xấu không 
yêu cầu cao, nhưng khả năng cơ động thuộc loại vừa và cao, đấm bảo 
vượt chướng ngại tốt. 


Hình 4—19: Ô tô con 2 cầu chủ động 


Động cơ đặt sau tạo nên không gian ứng đụng thấp chỉ thích hợp với 
các loại xe đua (SporQ trên các loại địa bình phức tạp. 
©) Đốt uôi ô tô Combi lồn (Truch Station tuagon) 
Xe cần khoảng không gian bên trong lớn có thể sắp xếp theo các 
phương ân như trên hình 4-20: 
* Số chỗ ngồi: 5, có khoang hành lý đủ rộng, 
— đẩy xa khoảng cách hai hàng ghế, khu vực chân người ngồi rộng (a), 
~ mỗ rộng khoang hành lý phía san hai hàng ghế tới tốt đa (b) 
* Bố chỗ ngồi: 7, có khoang hành lý nhỏ, 
— đẩy xa khoảng cách hai hàng ghế sau, khu vực chân người ngồi đủ 
rộng (), 
— thu hẹp khoảng cách hai hàng ghế sau đến 250 mm, mở rộng 
thêm một phần khoang hành lý phía sau (đ). 
Trên cùng một loại xe, khi cần thiết, có thể tạo không gian rộng giữa 
bai hàng ghế, hay mô rộng khoang hành lý như trên xe Renault Espace 
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2000 TSE (hình 4-20). Ghế ngối có thể quay với góc mở 180°. Các ghế. 


giữa có thể gấp lại thành hai bàn nhỏ làm việc. 


4) 


b) 


9 


Hình 4—20: Các phương án bố trí Combi lớn 


4.3. BỖ TRÍ CHUNG Ô TÔ TẢI 
Nhiệm vụ bố trí chung cho xe tải bao gồm: 
~ Chọn và xác định sơ đồ bố trí, 
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- Thực hiện đẩy đủ các yêu cầu của các tiêu chuẩn quốc gia và 
quốc tế về: kích thước bao ngoài, tải trọng trên các cầu, tổng 
tải trọng ... 

~ Hế trí các cụm, hệ thống trên ô tô sao có hiệu quả cao nhất, đâm 
bảo các yêu cầu vận chuyển (khả năng thông qua, ổn định, cơ 
động, ...) cũng như các yêu cầu về an toàn, bảo dưỡng, sửa chữa. 

4.3.1. Các mẫu cơ bản ô tô tải 


Ô tô là phương tiện cơ động với mục đích chính là vận tải hàng hóa. 
Nó cũng có thể tham gia vào việc kéo bán rợ moóc hoặc rơ moóc, nhưng 
cần thiết phải có thêm các khâu nối tiếp với đầu kéo, chúng ta dùng với 
khái niệm đoàn xe. 


Hình 4—21: Các mẫu cơ bản của ô tô tôi 
a) ô tô tấi nhỏ có thủng kín; b) ð tô (ễi nhô đa năng, cị ô tỏ tải, 
©ÿ ô tô tải tự để; e} ô !ô tải thùng kín; fj ð tô kéo (đầu kéo} 


Các mẫu cơ bản ô tô tải trình bày trên hỉnh 4-21 và có thể xem xét 
bố trí chung theo các nhóm kết cấu sau: 
— Ô tô tải nhỏ: đa năng, thùng kín, có khối lượng toàn bệ < 3,5 tấn 
@U). 
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—_Ô tô tải đa năng, tự đổ, thùng kín, 
— Ô tô tải chuyên đụng, 
—_Ô tô kéo (đầu kếc). 


Ô tô tải được dùng với mục đích chuyên chở đa năng kể cả các vật 
thể có hình khối không thể tháo rời, không gian dùng cho chỉ hàng 
cách biệt với buồng lái bằng vách ngăn. Thùng hàng phải có khả năng 
mở về các phía để thuận lợi cho việc xếp đố hàng hóa. Riêng loại ô tô tải 
nhỏ thùng kín được xem xét bố trí chung trên cơ sở sủa ô tô chổ người 
loại nhỏ. 

Pick-np thuộc loại 6 tô tải nhồ có thùng hàng gắn liền với buồng lái, 
thùng hàng có thể thay đổi phần che phía trên phục vụ các mục đích sử 
dụng khác nhau. 

Ô tô tải thùng kín là ô tô tải có thùng kín bắt chặt với khung xe, 
thùng có công dụng chung không nhằm mục đích chuyên chỗ riêng biệt. 
Với loại thùng kín có thể chỉa ra: 

— nổi liển với buông lái có (hoặc không có) tấm ngăn gìữa hai khoang, 

- không nối lển nhưng phải có tấm ngăn giữa hai khoang. 

Thùng hàng phải có của mở (có thể là một, hai bay ba mặt). Có thể 
chia ra loại thùng kín riêng biệt (e) hay thùng kín liên (a) (gọi là loại 
furgon). 

Ô tô tải tự đểổ là ô tô tải có thùng chuyên đụng có thể tự đổ hàng. Có 
thể chia ra loại tự đổ theo một hướng, hai hay sả ba hướng. 

Bố trí chung của ô tô tải được phân tích và đánh giá thông qua việc 
bố trí buồng lái, thùng chứa hàng và hệ thống truyền lực. 

Trên nguyên tắc cơ bản bố trí chung ô tô tải có thể có 3 đạng chính: 

— Động cơ nằm trước (hình 2-22 a,b,d), 

— Động cơ nằm giữa (hình 2-22c), kết cấu này chỉ thích hợp cho một 

số ít, ô tô tải chuyên dụng và ô tô tải có khả năng cơ động cao. Trên 
tô thông dụng ngày nay ít dùng. 


các loạ 


Các dạng bố trí như trên sẽ ảnh hưởng trực tiếp tới sự phân bố tải 
trọng trên các cầu xe chủ động, dẫn hướng của ô tô và quyết định khả 
năng động lực học của nó. 
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Hình 4—22: Các dạng bổ trí động cơ trên ö tô tải 
a), b), d) ð tð tải động cơ đặt trước; c) ð lô tải động cơ đặt giữa 


4.3.2. Khối lượng 
a) Các khái niệm uê khối lượng ô tô 
Khối lượng toàn bộ là thông số đâu vào quan trọng của nhiệm vụ 
thiết kế. Khối lượng toàn bộ liên quan chặt chẽ đến: 
+ tải trạng hữu ích của ô tô, 
+ tải trọng thẳng đứng Lác dụng lên các cầu, 
+ kích thước và kiểu lốp xe... 


Trong thiết kế có thể sử dụng các loại xe tham khảo để xác định khối 
lượng toàn bộ. Khái niệm về khối lượng có thể tóm tắt qua bảng 4-4. 


Bảng tóm tắt được hiểu như sau: 


1- Khối lượng thiết bị của xe bao gồm: khối lượng gầm khung, 
thiết bị phụ (mâm xoay..), nhiên liệu, nước, đầu, dụng cụ kèm theo 
@ích...),.... 

1,1- Khối lượng dụng cụ kèm theo: các loại dự phòng cần thiết bánh. 
xe (hoặc bánh xe cả vành), các chỉ tiết thay thế thông thường theo quy 
định của xe, các thiết bị chống trượt quay bánh xe (xích), vòi phụ nạp 
nhiên liệu, kích .... 

1.9~ Khối lượng nhiên liệu nạp đầy vào tất cả các thùng nhiên liệu, 
nước làm mát và nước dự trữ cho động cơ, dầu bôi trơn cho các bộ phận 
của hệ thống truyền lực,... 
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1.8- Khối lượng thiết bị phụ: mâm xoay phần gắn liền với ô tô kéo, 

1.4- Khối lượng gầm khung gỗm: bánh xe, hệ thống treo, khung xe, 
hệ thống truyền lực cùng với các thiết bị (toàn bộ hệ thống điện, ắc quy, 
chắn đòn, tấm che động cơ, tấm che trước và sau bánh xe, móc kéo trước, 
bệ và giá móc kéo sau, đầu mở bôi trơn, đầu phanh, ..). 


Bảng #--4-PHÂN CHIA KHÁI NIỆM KHỐI LƯỢNG CỦA Ô TÔ TẢI. 


Khổi lượng thiết bị của xe (1) Khối lượng buồng lái, hàng và thùng) | 
Khối lượng xe và thiết bị không thùng (3) Khối lg hàng và thùng (4) 
Khổ | Khối Khối | Khổig | Khốig | Khổiượng | Khổilượng 


lượn | lượng lượng gắm buông lới, khung, tấi hữu ích 


dựụngcụ| nhiên | thiếtb khung ghếngối | thùng hay | và người lái 
kèm liệu, phụ (1.4) (41) không Gụ 
theo nước, (mâm | Khối lượng xechassis | khUng œ3 Ì 
(kích) | dấu.. | xoay..) (không thùng) (5) 22 
69 | 2 | 3 Khối lượng bản thân G„(9) 


Khối tượng trước vận tải Gụ(7) 
Khối lượng toàn bộ khi đầy tải G,y(8) 


2— Khối lượng buồng lái, hàng và thàng gốm: khối lượng khung, 
thùng (hay không khung buồng lái), ghế ngồi, khối lượng tải hữu ích và 
người lái, 
~ Khối lượng buông lái, ghế ngồi gểm: khối lượng buồng lái, ghế 
ngồi, tất cả các cánh cửa, sàn và tấm phủ sàn cùng với các thiết bị của nó 
liên kết với khung xe, các ghế ngồi, kính xe và thiết bị điện trang bị cho: 
buông lái ghế ngôi cánh cửa, tấm chắn đầu xe (capo),..... 

3,2- Khối lượng khung, thùng (hay không khung) gầm các khung đã 
giữa khung xe với khung thùng, các cảnh cửa thùng xe, các ghế ngồi, 
kính xe và thiết bị điện trang bị cho khung thùng, tấm sàn xe, các tấm 
chắn bên, tấm chắn sau, .... 

9.8- Khối lượng tải hữu ích và người lái gồm cả tải trọng hàng hóa 
cần chuyên chớ, người lái và hành lý đi kèm. 

3- Khối lượng xe và thiết bị không thùng gồm: shiết bị phụ (mâm 
xoay..) (1.1), nhiên liệu, nước, dầu... (1.2), dụng cụ kèm theo (ích...) 
(1.3), khối lượng gầm khung (1.4), khối lượng buồng lái, ghế ngôi (2.1). 


ø 


Chương 4: BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ 243 


4- Khối lượng hàng và thùng gồm: buồng lái, ghế ngồi (2.2), khối 
lượng tải hữu ích và người lái (2.3). 

5- Khối lượng không thùng hàng (xe chassis) gồm: khối lượng gầm 
khung (1.4), khối lượng buồng lái, ghế ngồi (2.1). 

6~ Khối lượng bản thân gồm: khối lượng gầm khung (1.4), khối lượng 
buồng lái, ghế ngồi (2.1), khối lượng khung, thùng hay không khung (2.2). 

7— Khối lượng trước vận tải gồm: khối lượng xe và thiết bị không 
thàng (8), khối lượng khung, thùng (hay không khung) (2.9). 

8- Khối lượng toàn bộ khi đầy tải gồm: khối lượng trước vận tải (Œ?, 
khối lượng tải hữu ích và người lái (2.3). 

9~ Khối lượng bán rơmooc là tổng khối lượng của bán rơmooc do đầu 
kéo (ô tô đầu kéo) kếo theo. 

10- Khối lượng rơmooe là tổng khối lượng của các rơ moóc bị kéo khi 
đây tải do ô tô kéo theo. 

11- Tổng khối lượng đoàn xe là tổng khối lượng của cả đoàn xe gồm 
cả các khâu bị kéo và đầu xe kéo (hay xe kéo) với đây tải. 

b) Giới hợn khốt lượng lớn nhất của ô tô 

Giới hạn lớn nhất của khối lượng cho các loại xe ô tô trên er sở số. 
lượng cầu xe của nó. Theo tiêu chuẩn BCE được quy định như sau: 

~_ Ô tô có hai cầu: không quá 18 tấn, 

— Ô tô có hai cầu, trong đó khối lượng đặt lên một cầu chủ động 
không quá 11 tấn, khối lượng đặt lên hai cầu chủ động phụ thuộc 
vào khoảng cách của hai cầu sau chủ động nhưng không quá 
18 Tấn, 

—_ Ô tô có ba cầu: không quá 24 tấn, 

~_Ô tô có bốn cầu hay lớn hơn: không quá 33 tấn, 

Trong trường hợp vận tải đặc biệt, với ð tô có khối lượng lớn hơn quy 
định phải tuân thủ quy định riêng của quốc gia, nhưng khối lượng đặc 
trên các cầu phải thực hiện theo khối lượng thiết kế cho một cầu xe. 

e) Khối lượng thiết kể cho một cầu xe: 

Khối lượng đặt lên một cầu bị giải hạn bởi điểu kiện chịu tái nền 
đường, các quốc gia khác nhau quy định cho ô tô tải và ô tô chỗ người, 
cho trên bằng 4-5, 
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8ảng 4¬ð-KHỐI LƯỢNG THIẾT KỂ CHO PHÉP TỐI ĐA 
VỚI CÁC QUỐC GIÁ KHẮC NHAU: 


Quốc ga Khối lượng cho phép Khối lượng cho phép (tấn) - 
trên † cầu (tấn) ô tô 2 cầu ôtô3 cầu 

Đức (DIN), Mỹ (FMVSS) 10 18 25 
LÁo, Rumani, Thổ nhĩ kỳ 1Ô 1ô 2 
Tiệp, Anh 10 16 24 
Pháp, BỈ 1 19 26 
Thụy sĩ 10 18 18 
Nam tư 10 18 24 
Ý 42 M 24 
Hung 8 16 20 
Balan § 1ô 24 

Tây ban nha 13 20 2 | 
Thụy điển 10 20 26 


Khối lượng giới hạn tác dụng trên các cầu xe không đẫn hướng 
theo tiêu chuẩn BỚE trình bày cụ thể trên hình 4-23. Khối lượng giới 
hạn tác đụng trên cầu kép hay cầu 5 trục chịu ảnh hưởng của khoảng 
cách giữa các trục. Trên cầu kép và cầu 3 trục tổng khối lượng tác dung 
lên chúng càng lớn sẽ đöi hỏi khoảng cách đ càng cao. Khi thiết kế khối 
lượng toàn bộ của ôtô phải nhỏ hơn tổng khối lượng giới hạn tác dụng lên 


các cầu xe. 


Ỉ Nột cầu Câu kép Cấu ba trục 
d ú đ 
d<10m: 11/01. 
Chủ động!15L— |[d@10<13m):161 đi 3ốián, ẩn 
Bị động: 1ô t (213 <1 8m); 181 ĐH 0 ÁA 
L d> 1,8m: 2 t 


tình 4-23: Tải trọng giới hạn trên cầu xe 


Chương 4: Bố TRÍ CHUNG CÚAÔ1Ô Hơi 


Đổi với các cầu dẫn hướng khối lượng trên nỗ còn phải đầm bảo điểu 
kiện điểu khiến các bánh xe do vậy có giá trị giới hạn nhỏ hơn. 
d) Khốt lượng bẵn thân ô tô Gạ: 

Khối lượng bản thân ô tô là thông số cần thiết khi thiết kế nhằm xác 
định khối lượng tải hữu ích của ô tô. Trong thiết kế sơ bộ lựa chọn thông 
số này thoo các xe cam khảo của các quốc gia hoặc theo kình nghiệm. 

Cần thiết cho việc xác định là: điểu kiện vận tải, tình trạng kỹ thuật 
của đường xá, không quan tâm tới đệ tia cậy (độ tia cậy sẽ tính đến sau 
thiết kế sơ bộ). 

Khối lượng bản thân ô tô chịu ảnh hưởng của : 

— Kết cấu bố trí chung, 

~ Mức độ hoàn thiện của kết cấu các cụm tổng thành, 

— Vật liện sử dụng để chế tạo, 

— Mức độ công nghệ và sẵn xuất. 

Đối với ô tô tải cần thiết tìm mọi giải pháp để giảm thấp khối lượng 
bản thân bằng các cách sau đây: 

- sử đựng nhíp lá parabol (so với nhíp thông thường giảm được 

20~30% khối lượng), 

— giảm nhỏ khối lượng khung dấm trên xe, 

— sử dụng cầu từ vật liêu có độ bển cao thay cho cầu ở dạng đúc, 

— sử dụng các ổ bị có khả năng chịu tải trọng lớn (giảm kích thước 

lấp ổ), 

— sử dụng bộ truyền hypoiL trong truyển lực chính thay thế cho 

bánh răng côn woắn, 

¬ giảm kích thước thành vách của tất cả các hộp giảm tốc đùng 

trong HTTL, 

— sử dụng phanh đĩa thay cho phanh tang trống, 

— sử dụng lốp đơn có chiểu ngang rộng thay cho việc lấp lốp kép... 

Để giảm thấp khối lượng còn cần thiết phải sử dụng các loại thép có 
chất lượng eao, hợp kim nhôm và cơ cấu hành tính. Vật liệu mới có thể 
sử dụng vào các chỗ sau đây: vỏ của buồng lái, các khung phụ và chắn 
đòn, thùng nhiên liệu và thùng đầu, vỏ bầu lọc khí. Có thể sử dụng vật 
liệu compoäát cho cáo chi tiết đàn hỗi 
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ø) Khối lượng toàn bộ khi đầy tải của ô tô Gụy 


Phương hướng hoàn thiện cho ô tô tải trong thiết kế là nâng eao khối 
lượng tải hữu ích của ô tô. Khi khối lượng $oàn bộ của ô tô đã xác định, 
nhà thiết kế cố gắng giảm nhỏ khối lượng trước vận tải của ô tô và tăng 
tải trọng hữu ích lên tới giá trị tối đa bằng nhiều giải pháp kết cấu. 

Việc nâng cao tải trọng trên cầu xe là một bài toán tối ưu trong tổng 
thổ. Trước hết đòi hỏi phải thỏa mãn các yêu cầu cao về vật liệu chế tạo 
và chất lượng kết cấu của đường. 


Âu „ T0 
Gạ TẾT 
lu Úc, 
Gụ ` 2ất 
Ôụ „ 20C 
6, ˆ 30t 


Hình 424: Khối lượng tải hữu ích và toán bộ của ô tô tải 

hối lượng toàn bộ của ô tô có thể tham khảo số liệu của CHLB Đức 
trên hình 4-24. Các chỉ sế trên hình ứng với các chỉ tiêu tiên tiến hiện 
nay và chỉ ứng dụng cho ô tô vận tải đường đài. Phần lớn các giá trị cho ð 
tô thông dụng và chuyên dùng nhỏ hơn khá nhiều. 
Ð Hệ số tải trọng hữu ích K„ 


Hệ số tẢi trọng hữu ích Km nối lên mức độ hoàn thiện của kết cấu. Hệ 
số này phụ thuộc vào loại ô tô (9 cầu, 3 cầu..), phụ thuộc vào tải trọng ô 
tô. Hệ số này được định nghĩa như sau: 


Gạ; — khối lượng tải hữu ích của ô tô, 
Gạ, - khối lượng toàn bộ õ tô khi đầy tải. 
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ổ đây: Gụ= Gụ + Gụi 

G„¡ — khối lượng ô tô trước vận tải. 

Tiệ số Kạ càng lớn nói lên hiệu quả vận tải càng cao. Một số số liệu có 
thể tham khảo trên hình 4-55 với loại xe có 2 và 3 cầu. Qua đồ thị nhận 
thấy: các xe có Gạ, nhỏ hệ số Kạ không lớn. Ô tô ä cầu œó hệ số Kạ biến 
đổi khá lớn, với các xe sử dụng cho việc sử dựng thùng tự đổ hệ số còn 
thấp hơn. 


Ô tô hai 
VN 


> 
0 3 6 9 12 15 18 2Í 24  27Gu(tẩn) 


Hình 4-28: Quan hệ của K và kết cấu, khối lượng Gịụ của ö tô 


4.3.3. Kích thước 

Đặc tính vận tải của ô tô phụ thuộc nhiều vào các kích thước cơ bản 
và bao gồm các kích thước quan trọng sau: 

— Kích thước lớn nhất của ô tô, 

— Kích thước sơ sở. 

Tuy nhiên trong thiết kế các kíeh thước này đều bị hạn bởi điều 
kiện đường, cầu, hay điều kiện vận chuyển ô tô trên các khoang tâu 
thủy, tầu hỏa. 


œ) Kích thước lớn nhất cho phép 

Kích thước lớn nhất cho phép của ác loại ô tô theo tiêu chuẩn quốc 
tế trình bây trên hình 4-26: 

— Chiều rộng toàn bộ không quá 2,ã5 m, 

— Chiều cao toàn bộ không quá 4,0 m, 

— Chiểu đài toàn bộ của ô tô tải không quá 19,07n, 


248 CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


— Chiều đài toàn bộ của đoàn xe bán rở moóc không quá 16,5 m, 


— Chiểu dài toàn bộ của đoàn xe rở moóc không quá 18,35 m. 
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Hình 4—26: Các kích thước giới hạn 


Trong trường hợp vận tải đặc biệt, với ô tô có kích thước lớn hơn quy 
định phải tuân thủ quy định riêng của quốc gia, nhưng phải đảm khả 
năng linh hoạt và tính cd động của ô tô theo tiêu chuẩn đã xác định. 


Các đạng xe đặc biệt đùng trong quân sự và nông nghiệp có thể cho 
phép chiểu rộng không vượt quá 3 m. 
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b) Chiêu dài sử dụng hữu ích, bố trí buồng lái, động cơ 


Trên ô tô vận tải thông dụng thường bố trí động cơ ở phía trước đầu. 
xe, các phương án bố trí buồng lái thể hiện trên hình 4-27. 


Hình 4-27: Cát sơ đồ bố trí chung theo chiều dải của ô tò tải 
sơ đỗ a: đầu dài, sơ đồ b: buồng lái rộng, sơ đồ c: buồng lái rụt. 
Ngày nay tên tại 3 phương án bố trí: 
~ động cơ đặt trước, buông lái có đầu đài, thùng hàng (sơ đồ a), 
~ động cơ đặt trước, buồng lái rộng, thùng hàng (sơ đề b), 
— động cơ đặt trước, buông lái rụt, thùng hàng (sơ đồ c). 
Đánh giá 3 phương án có thể dùng hệ số sử dụng chiểu dài hữu ích 
Tịr, Định nghĩa hệ số rị, theo công thức sau: 


Tạ — chiều dài của thùng hàng dùng để vận tải, 
Ly, — chiều dài toàn bộ ô tô. 
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b) 


3 


Hình 4—28: Khả năng tăng chiều dài sử dựng hữu ích: 
với kết cấu đầu rụt của xe tải 


Giá trị nụ càng lớn cbo phép sử dụng hiệu quả chiều đài của xe. 8o 

sánh cả 3 sơ đồ cho thấy hợp lý hơn là theo sơ đô e vì các lý do sau: 

— Khi cùng hệ số sử dụng chiều dài thì chiều dài cơ sở (Lạ) và chiểu 
đài toàn bộ (Los)-của ô tô eho phép ngắn nhất, mà chiều đài cơ sở 
của xe cũng nhỗ, 

~ Khi chiều đài của ô tô nhất định, thì hệ số sử đụng chiều dài đạt 
được cao nhất, bạo điều kiện phân bế tải trên các cầu hợp lý hơn 
(hình 4-28). 

~ Chø phép giành được tải trọng cho cầu trước tối đa, có nghĩa là có 
thể tăng thêm khối lượng toàn bộ cho ô tô, khi khối lượng trên các 
câu đều bị quy định theo tiêu chuẩn. 

—_ Cho phép giảm được tải trọng bản thân của ô tô, giảm vật liệu chế. 
tạo (bót đi được phần đầu capa của xe), 
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~ Làm tốt hơn khả năng cơ động, quay vòng, 

- Tạo điều kiện đễ quan sát phía trước, 

— Khi sử dựng buồng lái lật có thể bảo dưỡng và sửa chữa động cơ 
thuận lợi. 

Tuy vậy nhược điểm của sơ đề này là: 

— Khó khăn trong việc đáp ứng các yêu cầu về an toản thụ động, đo 
khi va chạm đối diện người lái ngồi sát đầu xe và ở trên cao,. 

~ Động cỡ nằm dưới buông lái đòi hỏi việc bố trí buồng lái eao hơn, 
niên việc lên và xuống của lái xe sẽ khó khăn hơn, 

— Bố trí động cơ trong buổng lái làm cho việc bố trí động cơ khó 
khăn, 

- Sử dụng buồng lái lật quanh điểm quay phía trước sẽ gây phức 
tạp cho việc bố trí các cơ cấu điều khiển, 

— Do ly hẹp và hộp số nằm lài về san nên cơ cấu điều khiển dài và 
phúc tạp. 


Các giải pháp hợp lý hóa kết cấu là vấn để nhất thiết phải đặt ra 
nhằm giảm bớt các nhược điểm kế trên. Nhưng do các ưu điểm rõ nét của 
nó nên ngày nay cấu trúc này được dàng phổ biến. 

Theo sơ đổ c, sự nâng cao tải trọng lên cầu trước có công thức bánh 
xe 4x2 số làm xấu tính chất động lực học khi kéo. Ở chế độ khâng tải có 
thể cáo bánh xe sau bị trượt quay nếu nền đường trơn hay xe có tải đi 
trên đường xấu. 

Ô tô tải có bố trí chung theo sở đồ a không sản xuất nhiều. Sơ đỗ này 
chủ yếu đùng cho ô tô đầu kếo có công suất động cơ cao, kích thước lớn, 
đặc biệt là đạng ô tô tÃi có khả năng cơ động cao (xe quân sự hay phục vụ. 
lâm nghiệp, cần đồi hỏi lực kéo lớn và thùng chứa hàng nhỏ), mặt khác 
kết cấu này đảm bảo an toàn bị động của xe được thiết kế cao hơn, 

Ô lô tải có bế trí chung theo sø đổ b có khả năng dung hòa các 
mâu thuẫn của sơ đỗ a và sơ đồ e. Tuy nhiên chiều dài cơ sở của xe số lớn 
chỉ thuận lợi với các loại xe yêu sầu thân đài đồi hỏi không gian buầng 
lái rộng. 

4.3.4. Buốổng lái 
Các dạng buồng lái thường dùng trên ê tô tải trỉnh bày trên bình 4-29, 
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Tạng kết cấu (a: buồng lái rụt) có không gian nhỏ chỉ dùng cho ô tô 
tải đời hồi thể tích thùng xe lớn, bố trí bên trong chỉ có một dãy ghế đủ 
cho tối đa 3 người ngồi, trên ô tô tải nhỏ thiết kế cho 9 ghế ngồi. Khu vực 
bố trí động cơ nằm ngay đưới ghế ngồi, do vậy đồi hỏi động cơ phải có 
kích thước gọn. 


sa) ®) e 
Hình 4—29: Các đạng buồng lái thòng dụng của xe tải 


Dạng kết cấu (b: buông lái rộng) có không gian rộng, bố trí bên trong 
có một dãy ghế cho 3 người ngồi, phía sau ghế ngồi có thể bố trí một 
giường nằm nhỏ (có kích thước rộng 550 mm) hay là eáe hàng ghế phụ. 
Khu vực bố trí động cơ rộng, đo vậy cho phép phân chia tải trọng lên cầu 
trước nhỏ hơn so với kết cấu (a). 

Dạng kết cấu (e: đầu đài) ngày nay hay dùng cho xe vận tải không 
đồi hỏi chiều đài thùng xe lớn, động cơ có thể nằm phía trước ô tô hay 
kếo dài tới nửa phần buồng lái. Ngày nay kết cấu này thường sử dụng 
với các loại động cd chữ V nhiều xy lanh, trên xe quân sự không có khả 
năng vận chuyển với khối lượng hàng lớn trên đường xấu. 

Công nghệ chế tạo buông lái chủ yếu là tạo nên các tấm thép lá được 
dập định bình. Ngày nay một số nhà sản xuất thường tiêu chuẩn hóa các 
dạng buồng lái để giảm bót công việc chế tạo khuôn dập. 

Việc sử dụng buồng lái đầu rụt cần thiết phải có cơ cấu lật (phục vụ 
cho việc kiểm tra bảo đưỡng động cơ và các bộ phận nằm dưới buồng lái). 
Điểm lật thuận lợi nhất là nằm ở phần đầu xe, cơ cấu khoá nằm sát sau 
bung lái. Toàn bộ buồng lái đãt trên bộ giá đỡ riêng. Cơ cấu khoá có khả 
năng đảm bảo chống tự lật cao, kể cả khi ô tô bị lật để. Kết cấu buông lái 
kiếo lật đ;ögcSú dựng ghế biểu liệu 9 1ê, các đễu kiên, 

Trên hình 4-30 trình bày một buồng lái điển hình với có cơ cấu lật 
của hãng Mercedes - Benz. Phía dưới buông lái có hệ thống lò xo để khi 
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mỏ khóa buồng lái có thể tự lật nhờ tác động của lò xo ở trạng thái bị nén 
khi khóa. Việc khóa cứng buầng lãi là hết sức cần thiết, nhầm tránh hiện 
tượng tự bật quay buồng lái khi á tô chuyển động. 


Hình 4-30: 
'Buồng lái và cơ cấu lật 
buồng lãi của xe tải 


4.3.5. BỐ TRÍ CHUNG Ô TÔ TẢI CÓ KHẢ NĂNG CƠ ĐỘNG CAO 

Ô tô vận tải số khả năng cơ động cao có các đời hồi riêng biệt: thường 
xuyêp làm việc ở địa hình phức tạp, khả năng cơ động và vượt chướng 
ngại lớn, do vậy: 

— Không gian chứa hàng không cần lớn, 

— Công suất động cơ cao để đáp ứng điều kiện vượt đốc cao, 

— Tận dụng tối đa trọng lượng bám, 

— Chiểu dài toàn xe và chiểu dài cơ sở nhỏ, chiểu rộng sơ sở lớn, 

~ Tốc độ chuyển dộng lớn nhất 85 km/h, tốc độ thường xuyên hoạt 

động 2ã ~ 4ð km/h. 

Phần lần xe e6 dạng thân ngắn, với công thức bánh xe 4x4, 6x6, 8x8. 
Khung se có khả năng cứng vững cao, đặc biệt là khả nàng chịu xoắn. 

Một số ít ô tô loại này sử dụng kết cấu hệ thếng treo độc lập tạo điển 
kiện øho các bánh xe có khả năng chuyển động mềm mại trên nền đường 
gô ghể. Một loại ô tô có khả năng cơ động cao được bố trí theo kết cấu 
truyền lực nằm trong vỏ kín và treo độc lập loại đòn quay (TATRA 813 ~ 
Tiệp) với động cơ làm mát bằng giá, nhờ vậy xe có khả năng leo đốc cao, 
bám tốt trên nổp dưỡng xấu, và hệ thống truyển lực bôi trơn bằng dầu 
giảm nhỏ hao mòn của kết cấu. 

Trên hình 4-31 là ô tô Mercedes Benz có công thức bánh xe 6x, 
buồng lái loại rạt, động cơ nằm đưới buông lái. Bánh xe sử dụng hoa lốp 
thô, tạo điểu kiện bám chắc trên nền đường. 
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Hình 4-31: Ô tô tải có khả năng cơ động cao của Mercedes Benz 


4.3.6. Các sơ đồ HTTL ô tô tải 

“Tổng số cầu xe trên ô tô phụ thuộc vào khối lượng toàn bộ yêu cầu và 
điều kiện đường chuyên chở. Công thức bánh xe (hình 4-33) xác định số 
lượng cầu chủ động của â tô. Càng tăng tải trọng toàn bộ đổi hỏi phải 
tăng số lượng cầu và số lượng tỷ số truyền trong hệ thống truyền lực. 


Õ tô có khối lượng toàn bộ nhỏ và vừa cẩn có từ 4 đến 5 số truyền và 
1 số truyền phụ. Ô tô có khối trọng lớn cần 6 số truyền và 2 đến 3 số 
truyển phụ có thể nhân đôi số truyền theo tính năng kỹ thuật yêu cầu. 
Các hộp phân phối đấm nhận việc phân chia các nô men truyền quá các 
bộ vi sai tự động gài hay có cơ cấu đóng mổ vì sai. 

Bế trí HTTL của ô tô tải tuỷ thuộc chức năng vận tải trên đường. 
Trên cơ sở của eác loại ôtô tải có thể đồng hóa kết cấu cho các loại ô tô 
chuyên đụng. Các sơ đồ HTTL liên quan chặt chẻ tới việc bố trị các cầu 
chủ động, 

Các sơ để H'PTL có thể chia theo công dụng và sự phức tạp của kết 
cấu như sau: 

~ Nhóm ô tô vận tải đa năng 

— Nhóm ô tô eó tính cơ động cao. 
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Hình 4—32: Các sơ đồ HTTL liên quan tới việc bế trí các cầu chủ động 


a) Nhóm ô tô oận tải đa năng 
Nhóm ô tô vận tải đa năng có cẩu trúc trên hình 4-88. 


a) Chủ 
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Hình 4-33: Ô tô vận tải đa năng 


§d dễ a: bố trí trên xe thông dụng một cầu chủ động, có đặt động cơ 
phía trước, cầu sau chủ đóng, công thức bánh xe 4x9, phù hợp với các kết 
cấu trên ô tô con thông thường. Hộp số và ly hợp đặt liên khối với động 
cơ, trục cácđăng đài nối liền hộp số với cầu xe. 

Sơ đề b, c dùng trên ô tô cô hai cầu chủ động, công thức bánh xe 4x4, 
có hộp phân phối chung hay riêng với hộp số chính. Sơ để c chỉ đùng cho 


256 ©Ở SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


ô tô tải có khối lượng toàn bộ nhẳ, trong đó trục nối giữa các cầu liên kết 
với hộp số phân phối, Sơ đô này cho phép hộp số chính và hộp phân phối 
làm liển kể nhau và chung một vỏ. 

Sơ đỗ d, e thường thấy trên ô tô tải nặng có công thức bảnh xe 6x4. 
Do gia tăng số lượng cầu chủ động phía sau, nên tải trọng hàng hoá 
có thể chuyên chỗ lớn hơn, hoặc tạo khả năng nâng cao trọng lượng bám 
của ô Lô. Các loại ô tô khi không bố trí vi sai giữa các cầu, hai cầu sau 
thưởng bố trí gần nhau nhằm hạn chế sai lệch mômen xoắn cần truyển 
cho hai cầu chủ động, giảm thiểu hiện tượng “tuần hoàn công suất”. 


lộp phân phốt có thể có vi sai nếu khoảng cách giữa hai cầu quá lớn, 
khi đó có thể triệt tiêu hiện tượng tuần hoàn công suất, song lại dẫn tới 
giảm tính cơ động của ô tô, để khắc phục điểu này dùng vị sai có khớp 
khoá vì sai. 
b) Nhóm ô tô có tính cơ động cao 

Các loại ô tô này dùng nhiều trong lâm nghiệp và vận tải chuyên 
đụng trong điều kiện địa hình chưa hoàn thiện. 

Cấu trúc HTTL cho xe ä cầu chủ động trình bày trên hình 4-34. Bố 
trí như trên sơ để a cho phép sử dụng vi sai không đối xứng giữa các cầu 
với tỷ lệ phân bố cố định, phân bổ giữa hai cầu sau bằng nhau, nhờ vậy 
không xảy ra hiện tượng tuần hoàn công suất. 

Trên sơ đổ b có kết cấu đơn giản, nhưng cần có vi sai không đối xứng 
cho cầu trước và hai cầu sau. Bố trí liên thông của hai cầu sau có thể làm 
tăng kbẩ năng gây nên tuần hoàn còng suất cho hai cầu sau. 


sro 


9) 


Hình 4—34: Các sơ đó HTTL ò tô 3 cầu chử động 
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Sơ đồ c dàng cho ê tô 8 cầu chủ động. Hộp phân phối chia hai hộp 
cạnh truyền momen cho các dãy bánh xe hai bên theo cấu trúc song 
song. Một động cơ có công suất cao truyền cho tất cả các bánh xe. Khái 
niệm cầu xe chỉ còn là tượng trưng bởi trục nối tưởng tượng giữa hai 
bánh xe nằm cùng trên toạ độ dọc theo xe. 


Hộ VI 


a) 


°O 
oxo kủ 
' Di 


Hình 4—35: Các sơ đó HTTL ö tð 4 cầu chủ động 


Cấu trúc HT?L cho xe 4 cầu chủ động trình bày trên hình 4~35. 

8a đỗ a, b dùng cho xe 4 cầu chủ động, sự khác nhau là cách liên kết 
truyền momen với hộp phân phối sho hai cầu trước và hai cầu sau, Sơ đổ 
a dùng cách liên thêng độc lập giữa hai cầu, còn sơ để b là liên thông 
xuyên tâm giữa hai câu. Sơ đổ này khi chuyển động trên đường xấu khả 
năng xảy ra tuần hoàn công suất giữa các cầu là không thể tránh khỏi. 

Sơ đổ e dòng cho ô tô 4 cầu chủ động với hai động cơ tiên chuẩn 
(thông dụng). Mỗi động sơ bố trí truyền momen cho một đãy bánh xe từ 
hộp số chính qua hộp giẩm tốc bánh xe. Sự đồng bộ trong truyền lực thực 
hiện bằng chế độ điểu chỉnh đồng bộ sự hoạt động của các động cơ, trên 
cơ sở điều chỉnh ed khí hay điều chỉnh điện. 


4.3.7. Ô tô chuyên dụng 


Ô tô chuyên đùng được chế tạo với mục đích chuyên chở hàng hóa 
riêng biệt, hoặc chỉ thực hiện chức năng cơ động kỹ thuật nhất định. 

Phần lớn ô tô chuyên dụng được chế tạo trên cơ sở ô tô tải. Việc sử 
dụng các loại ô tô chassis (c6 hay không có buồng lái) tạo điểu kiện 
nhanh chóng lắp đặt các thiết bị chuyên dùng lên xe. Chỉ với các loại 
ô tô chuyên dùng sản xuất với số lượng lớn mới có thể thiết kế toàn bộ 
riêng biệt. 
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Thiết bị chuyên dụng lắp đặt trên xe có thể phải sử đụng nguồn động 
lực từ động cơ. Năng lượng của động cơ có thể dùng ở các đạng kháe 
nhau: cơ năng, điện năng... Ngày nay thường sử dụng các thiết bị cơ khí 
hay thủy lực ~ khí nén ~ điện tử làm các thiết bị công tác chuyên dụng, 
do vậy năng lượng động cơ cần truyền tới các bdm thủy lực, bơm khí nến, 
hay hộp biến đối tấc độ. Trong trường hợp đó, cần thiết bố trí thêm một 
bộ truyền thu công suất của động cơ, bộ truyền này thường bế trí trên 
hộp số chính của ô tô và có thể không đồng thời (hay đồng thời) làm việc 
với chế độ vận tải của ô tô. Chế độ làm việc của thiết bị chuyên dụng 
được quyết định bởi các cơ cấu điểu khiển đặt trong hay ngoài buồng lái. 
Cở cấu điểu khiển có thể là bằng tay (cần) hay bằng điện. 


Một số dạng ô tô chuyên dụng thể hiện ở hình 4-36. 


Hình 4-36; Các loại ô 16 chuyên dụng 
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(8): ô tô chổ be ton và gạt đường, 

(Œ): ô tô chở hàng, đưa người lên cao, 

(€): ô tô cần trục, 

(đ): ô tô hút phun bekon, 

(e): ô tô chữa cháy, 

(ø): ô tô hòm lạnh chở vật liệu y tế, 

(): ô tô chả chất lỏng, ... 

Các loại ô tô chuyên dụng có đặc thù nắng hàng và người lên cao cần 
có thêm chân chống cơ khí hay thủy lực. Các loại này ngoài việc thực 
hiện các quy định của thiết kế ô tô còn phải thực hiện các quy định của 
thiết kế xe nâng. 

4.3.8. Các loại hệ thống treo cho ô tô tải 

Õ tô tái thường sử dụng các loại kết cấu treo phụ thuậc, có đầm cầu 

cứng, có thể chia ra thành hai loại cơ bản: 


— Hệ treo dùng cho cầu đơn (hình 4-37), 


hị 


Hình 4-37: Các loại hệ thống treo cho cấu đơn của õ lỏ tải 
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— Hệ treo dùng eho cầu kép (hình 4-38). 


Hình 4-38: Các loại hệ thống treo cho cầu kép của ö tô tải 


Vái các loại ô tô e6 thể bố trí theo các sơ đồ cầu xe như đã trình bây ở 
phần phân loại. Theo cách bố trí cầu xe có thể biểu thị bởi các phương 
thức sắp xếp: 


— Dạng 1+1: 1 cầu trước và 1 cầu sau (2 cầu đơn), 

~ Dạng 1+2: 1 cầu trước (cầu đơn), và 2 cầu sau (cầu kép), 

— Dạng 1+1+1: 1 cầu trước (cầu đơn), 1 cầu giữa (cầu đơn), và 1 cầu 
sau (cẩu đơn), 

— Dạng 3+3: 9 cầu trước (cầu đơn), và 9 cầu sau (cầu kép), 

— Dạng 2+1: 9 cầu trước, và 1 cầu sau (cầu đơn), kết cấu đạng này 
chỉ dùng cho mộc số ô tô chuyên dụng yêu cầu tải trọng cao ở phía 
trước của xe. 


Phần lớn các ô tô tải đểu bố trí cầu đơn theo sơ để 1 (hình 4-34) và 
cầu kép theo sơ đồ 2 (hình 4- 35). Các hãng lớn tiến hành tiêu chuẩn hóa 
theo tiêu chuẩn riêng của mình và dần dần trở thành tiêu chuẩn hóa 
trong Hiệp hội các nhà sản xuất quốc tế, đo vậy cầu xe và hệ thống treo, 
cø cấu phanh cho cầu sau trở thành một cạm hoàn thiện và tiêu chuẩn 
hóa. 


Phần lớn các cầu sau của ô tô vận tải không bố trí giảm chấn. 
¡ ô tô tải nhỏ với tính chất vận tải đa dụng bố trí các loại giảm chấn có 
hệ số cản nhỏ. 


lo; 
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Hiện nay hệ treo độc lập ít đùng cho xe tải thông dụng vì chế tạo 
phức tạp giá thành lớn. Một số nhà sản xuất do tính chất truyền thống 
còn giữ lại kết cấu loại này. 

4.3.9. Bố trí cácđăng và các cụm truyền lực liên quan 

“Trên ô tô nói chung và ô tô tải một cầu nổi riêng, cạm cácđăng là một 
cụm hay hư bóng vì các lý do sau đây: 

— Chiều dài thân các đăng khá lớn, 

= Có số vòng quay cao (thậm chí còn hơn số vòng quay lớr. nhất của 

động cơ), 

-_ Thân cácđăng khi làm việc luôn chịu tải động chu kỳ với giá trị tải 

trọng động phụ thuộc vào góc nghiêng truyền lực của các cụm, 

~ Kích thước đòi hỏi nhỏ gọn, trọng lượng bản thân cần nhỏ, do vậy 

các ổ bi hạy bị mòn hỏng, điều kiện bôi trơn kém... 

Với các lý do trên các đăng luôn luôn cần được quan tâm, khi hư 
hồng bất thường có thể gây nên lật đổ xe. 

Kết cấu các đăng được bố trí trên ô tô trình bày trên hình 4-36. 


Động cơ nghiêng Câu nghiêng trước 
Sau một góc ơ, một góc ơ; 
Giảm góc nghiêng các đăng 


Hinh 4-36: Bố trí giảm góc nghiêng cácđăng 
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Ở đây động cơ đã nghiêng đi một góc nhỏ, cầu xe nghiêng ngược lại 
một gốc nữa. Điều này giúp do việc giảm nhỏ góc nghiêng làm việc của 
cacđăng. Các giải pháp thoả mãn điểu kiệu nêu ra: 

~ Động cơ ly hợp hộp số trên các gối đỡ không cùng độ cao so với mặt 

phàng ngang song song với mặt đường, góc nghiêng động có 
thường gặp: ð + 8°. 

— Cầu xe nghiêng một g6o ngược lại bằng các kết cấu: 

+ đặt nghiêng ụ đỡ nhíp, 
+ sử dụng miếng kê nghiêng dưới nhíp, 
+ tạo mặt phẳng nghiêng của bệ liên kết giữa cầu và nhíp. 

“rên cầu bị động đấn hướng khi bố trí góc nghiêng trụ đứng cũng có 
thể ứng dụng các giải pháp tương tự như ở cầu chủ động, nhưng góc 
nghiêng được bố trí tùy thuộc vào chiều nghiẽng yêu cầu của trụ đứng 


4.4. ĐOÀN XE 
4.4.1. Khái niệm về đoàn xe 

Đoàn xe bao gồm: 

— đoàn xe kếo bán rơmooe (sơrni rdmooc), 

~_ đoàn xe kéo rdmooc, 

— đoàn xe chỗ người. 

Phần đoàn xe chổ người sẽ trình bày trong mục 4.5 của tài liệu này. 
Khái niệm về đoàn xe được trình bày trong mục này dành cho vận tải 
hàng hoá. 

q) Bán rdmooc 

Cấu trúc bán rơmeoc là thùng hàng không có nguồn động lực riêng, 
do vậy không có cầu chủ động, được sử dụng với mục đích chuyên chở 
hàng hóa. Bán rơmooe có thể có thùng hàng đẩy đủ, hay chỉ có sản cố 
định có khả năng liên kết với thùng để chỗ hàng hóa chuyên dụng (bán 
Yơmooe chỗ contener) 

Bán rơmooc không thể tự đi chuyển được ở trạng thái độc lập, Trọng 
Tượng của bán rơmooc được phân chia trên các trục cầu sau và một phần 
tựa trên mâm xoay của ô tô đầu kóo. 

b) Rdmooc 

Remooe có cấu trúc là thùng hàng không cố nguồn động lực riêng, nối 

sau ô tô nhờ mốc kéo, thông thường không có cầu chủ động. 
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“Trong một số kết cấu rởmooe có thể có các cầu chủ động, khi đó 
nguồn động lực tiếp nhập từ ô tỏ kéo bằng trục nối chuyên biệt. Trên 
trực trước bố trí là trục đẫn hướng. 

Phân loại bán rơmooe và rơmooc cũng tương tự như ở trên 6 tô tải: 
thùng vận tải, thùng tự đổ, thùng chuyên dụng ... Các kích thước và 
trọng lượng cũng tuân thủ các quy định như trên ô tô vận tải. 


8ảng 46: KHỐI LƯỢNG THIẾT KẾ CHO PHÉP TỐI ĐA 


VỚI CÁC QUỐC GIÁ KHẮG NHAU: 
T ì mang 
Khối lượng lớn Khối lương cho phép dối với đoàn xe (Tấn) | 
Quốcgia |nhấttrên1cẩu| Rơmooc Bản rdmaoc 
| (Tấn) 1idmooc |3cẩu (trục) |4cẩu trục | 5 cầu (trục) 

Đức 10 36. | 28 38 38 
Áo 10 38 38 38 38 
[ty 10 31 21 2 ?1 
Thổ nhĩ kỳ 10 38 2 32 3Ê 
Rumani 10 38 2 32 38 
Namv  Ì 40 40 s | 3 38 
Tiệp 10 48 28 3 40 

thala 1 4 | 2A 0 | 4 4 

Anh Ị 10 3258 2 325 3g | 
Hung § 36 2 308 345 
Balan 8 : kủ 3 32 
|Pháp + 38 3$ 38 38 

Bỉ 13 4 32 38 364 
Tâybannha 18 36 38 36 38 
\hwđển | — 40 LENN.. 32 38 


©) Đoàn xe kéo bản rdrnooe 

Đoàn xe kéo bán rơmooc dùng để phục vụ vận tải đường bộ, với mục 
đích chuyên chổ hàng hóa, được tập hợp bởi ô tô đầu kéo (đầu kéo) và 
bán rơmooc. Nối liền giữa hai khâu đầu kéo và bán rdmooe là thiết bị 
chuyên dụng: mâm xoay. 


8) Đoàn xe kéo rdmooe 
Đoàn xe kéo rømooe dùng để phục vụ vận tải đường bộ, với mục đích. 
chuyên chở hàng hóa, được tập hợp bởi ô tô vận tải (ô tô kéo) có thùng 
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hàng và một hay nhiều rơmooc. Nối 
rơmooe là đòn nối. 

Khối lượng toàn bộ của đoàn xe rơmooe có thể tham khảo số liệu như 
trên bằng 4-õ của các nước. 

4.4.2. Ô tô đầu kéo 
a) Ô tô đầu kéo 

Ô tô đầu kéo là ô tô vận tải được kết cấu chỉ dùng với mục đích kéo 
bán rơmooc, cùng với bán rdmooe tạo nên đoàn xe bấn rơmooe. 

Trong thiết kế cần thiết phải xác định: bán kính quay phía trước và 
phía sau xung quanh tâm của mâm xoay Rg và Rạ (hoảng không gian 
giữa hai khâu của đoàn xe), tải trọng thẳng đứng đặt lên mâm xoay, góc 
nghiêng dọc của bán rơmooc, các tiêu chuẩn và quy định về điều khiến 
hệ thống phanh. 


Šn giữa hai khâu ô tô kéo và 


Cáo kích thước cơ bản trình bày trên hình 4-37 và 4-38. 


Hình 4~37: Các kích thước cơ bản của õ Hình 4—38: Các kích thước cơ bản của ð lö 
tô đầu kéo đầu kéo và bán rømooc MAN 


— Bán kính Rp được xác định là khoảng cách xa nhất của phần đầu 
bán rdmooc (tính Lại gốc mép ngoài của thùng vận tải) tới tâm quay 
của mâm xoay, đảm bảo cho thùng vận tải không chạm vào buồng 
lái. Khoảng cách đo được giữa điểm dài nhất của thùng xe tới phía 
sau của buông lái không nhỏ hơn 450 mm, khi đoàn xe đặt phẳng 

— Bán kính Rạ được xác định là khoảng cách xa nhất của phần đuôi 
ô tô đầu kéo (tính tại góc mếp ngoài của 6 tô đầu kéo) tới tâm quay 
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của mâm xoay, đảm bảo cho phần đưới của thùng vận tải không chạm 
vào phần đưôi ô tô đầu kéo. Khoảng cách do được, khi đoàn xe đặt 
thẳng, giữa điểm đài nhất câa phần đuôi ô tô đầu kéo tới phía 
trước của phần đưới thùng vận tải buồng lái không nhỏ hơn 150mm. 

— Tải trọng thắng đứng đặt lên mâm xoay có thể tham khảo các 
đoàn xe bán rơinooc Lương tự. 

- Gốc nghiêng đọc của bán rdmooc so với mặt phẳng nằm ngang 
(song song với mặt đường, tính đi qua điểm cao nhất của bể mật 
mâm xoay) phải lớn hơn hay bằng 8° về hai phía. Sự phân chia lực 
phanh của đoàn xe bán rdmooc phải thỏa mãn điều kiện ghi trong 
tiêu chuẩn BB-R13, tức là phải phù hợp với việc phân bố tải 
trọng thẳng đứng của đoàn xe ở trạng thái tĩnh. Ngoài ra ô tô đầu 
kéo còn phải thỏa mãn điều kiện phanh khi ô tô đầu kéo chuyển 
động độc lập. 


Các phương án bố trí và khối lượng của đoàn xe bán rdmooc và tải 
trọng đật lên các cầu có thể tham khảo các số liệu của nước ngoài trên 
hình 4-39. 


Phương án † 
26 tấn 


Phương án 4 
tấn 


Phương án 3 Phương án 6a. 
$8 tấn 


Hình 4—38: Trọng lượng giới hạn của đoàn xe bán rdmooc 
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Các phương án 1, 9, 3 dùng cho ô tô đầu kéo có công thức bánh xe 
4x2 với các bán rdmooe 1, 2, 3 trục 

Phương án 1: 

Xe kéo có một cầu sau chủ động, kéo bán rdmooc một trục, !Äi trọng 
đặt lên mâm xoay lớn nhất là 9 tấn. Tổng tải trọng đặt trên các cầu lớn 
nhất là (6+10+10) = 26 tấn, tổng tải trọng của ô tô đầu béo và bán 
rơmooc lớn nhất (7+19) = 26 tấn. 

Phương án 2: 

Xe kếo có một cầu sau chủ động, kéo bán rơmooc bai trục sau, tải 
trọng đặt lên mâm xoay lớn nhất là 9 tấn, Tổng tải trọng đặt trên các 
câu lớn nhất là (8+10+10+10) = 36 tấn, tổng tả! trọng của ô tô đầu kéo và 
bán rdmooc lớn nhất (7+29) = 36 tấn. 


Hình 4~40: Cấu trúc đoàn xe kéø bán rơmooc có thể có khả năng nàng 1 trực 


Phương án 3: 
Xe kéo có một cầu sau chủ động, kéo bán rgmooc ba trục sau, tấi 
trọng đặt lên mâm xoay lớn nhất là 9 tấn. Tổng tải trọng đặt trên các 
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sầu lớn nhất là (6+10+22) = 38 tấn, tổng tải trọng ô tô đầu kéo và bán 
rơdmooe lớn nhất (7+31) = 38tấn. Đoàn xe có chiều dài (tối đa, khả năng 
chả tải lớn, do vậy công suất động eơ cao. 

Phương án 4: 

Xe kéo hai cầu sau, một (hay hai) câu chủ động, công thức bánh xe 
6x2, 6x4 với các bán rơmooc 9 trục. Tải trọng đặt lên mâm xoay lớn nhất. 
14 tấn thuộc loại tiêu chuẩn. Tổng khối lượng đoàn xe lớn nhất 38 tấn. 

Phương án 5: 

Xe kéo có hai cầu sau chủ động, kéo bán rơmooc hai trụe, tải trọng 
đặt lên mâm xoay lớn nhất là 14 Tấn. Dùng cho ô tô đầu kéo có công thức 
bánh xe 6x3 hay 6x4 với các bán rơmooc 9 trục. 

Phương án 6: 

Đầu kéo làm việc ở hai trạng thái: 

Khi đầy tải: khối lượng lớn nhất là 38 tấn, tải trọng đặt lên mâm 
xoay lớn nhất là 14 tấn (phương án 6a), sự phân bố tải trọng giống như 
phương án 5. 


Khi không tải: các giá trị tải trọng ghi trên phương ấn 5b của hình 
vẽ. ác cầu sau của ô tô đầu kếo có khả năng nâng 1 trục lên cao (sử 
dụng hệ treo chuyên biệO nhằm giảm lượng tiêu hao nhiên liệu và tăng 
độ vận tải của đoàn xe khi không tải. Cấu trúc đoàn xe kéo rơmooe có 
thể có khả năng nâng 1 trục lên cao theo các dạng như trên hình 4- 40. 


3 kiểu 4x2 


b) kiểu Bx2 


cj kiểu 4x4 


Hình 4-41: Cấu trúc ð t6 đầu kéo của hãng MAN-UXT 


288 CƠ SỐ THIẾT KẾ ÔTÔ 


Ô tô đầu kéo thường có cấu trúc 9, 3 trục. Trên hình 4-41 là các mẫu 
ô tô đầu kéo của hãng MAN-UXT dùng hệ treo khí nén cho cả cầu trước 
và các cầu sau, có tự động điều chỉnh hệ thống khí nền, với các phương 
án bố trí: 

Mẫu a: có công thức bánh xe 4x9 động cơ đặt dưới buồng lái, mâm 
xoay có khả năng chịa tải 9 tấn. Đầu kéo với cầu trước dẫn hướng có góc 
quay vòng lớn. tăng khả nàng cơ động cho xe, tuy vậy đễ bị Lrượt ngang 
khá lớn và gây mài mòn nhanh lốp xe phía trước. 

Mẫu b; cố công thức bánh xe 6x2 động cơ đặt dưới buồng lái, mâm 
xoay có khả năng chịu tải 9 tấn. Trên hai cầu sau cho phó nắng hạ cầu 
giữa tầy thuộc các chế độ vận tải (không hàng hay tải lớn). Cơ cấu điểu 
khiển hệ thống nâng hạ bằng khí nén - điều khiển điện. Cầu giữa cho 
phép đẫn hướng năng cao khả năng cơ động của ô tô hạn chế sự hao mòn. 
lốp xe khi quay vồng, 

Mẫu c: có công thức bánh xe 4x4 động cơ đặt sau buểng lái, mâm. 
xoay có khả năng chịu tải 9 tấn, 

Khoảng cách giữa (âm cầu trước với tâm mâm xoay là 4500 mm tạo 
điểu kiện kéo các bán rdmooe có chiểu dài 13,6 m và kết cấu thỏa mãn 
các quy định cần thiết của EGE R89/461. Các mẫu khác cho phép thu 
ngắn kích thước còn 3800 ram, chỉ thích hợp với các bán rơmooe có (ải 
trọng nhỏ. 

Do việc hế trí nhiều cụm tổng thành quan trọng nên các mẫu này 
đừng buồng lâi cố định sàn phẳng. Nhờ đó mà không gian của buồng lái 
rộng rãi như trên hình 4-42. 


Hình 4-42: 
Cấu trúc buồng tới ð (ô 
đầu kêo của 
hãng MAN~UXT 
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Đoàn xe bần rdmooc của hãng Mercedes (hình 4-43) có dạng khí 
động tốt, hệ số cản không kbí chỉ bằng 0.35 (gần bằng ô tô con), do vậy 
sự tiêu thụ nhiên liệu khá thấp khi vận chuyển ở tốc độ cao. 


—á 
— =2. ———=-= 


Hình á~ 43: Đoàn xe có dạng khí động tốt của hãng Mercedes 


“Trong trường hợp chuyển động thẳng bán rdmooe có khả năng tự 
động thu nhỏ khoảng cách giữa 6 tô đầu kéo và bán rơmooc 100 mm và 
tấm che phủ kín đầu bán rơmaoe để trãnh dòng không khí xoáy sau 
buẩng lái. 


Dạng khí động của đoần xe bân rơmooe thường không được giải 
quyết triệt để, do vậy cô thể dẫn Lới tăng lượng tiêu thụ nhiên liệu và 
tăng khả năng ô nhiễm môi trường do khí chải. 

Trên các đoàn xe đài khả răng quan sát của người lái bị hạn chế, 
trong một số trường hợp đoàn xe còn được bố trí cả camera quan sát. 

B) Mâm xoay 

Mân xoay là thiết bị được bắt cố định trên khung ô tô đầu kéo. 

Các yêu cầu của mâm xoay: 

— đảm bảo khả năng chịu tải theo quy định, 

— ề thiết bị khóa mâm xoay với đầu trục của bán rơmooe, và cô khiải 
năng phòng lông (tự gây nên mở khóa), 
đảm bảo góc lắc của bán rdmooc với đầu kéo với góc phẳng nửa 
đỉnh nón bằng 8”, 
đâm bảo khả năng chịu tải động và chống mòn, hay sử dụng cơ 
cấu (riệt riêu khe hở của mâm xoay. 
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Hình #-44: Cấu tạo của 
mâm xoay điển hinh 


Các nhà chế tạo tiêu chuẩn hóa các loại mâm xoay và trên cơ sở đó 
tiêu chuẩn hóa tải trọng tĩnh thẳng đứng tác dựng lên mâm xoay: 3 tấn, 
6 tấn, 9 tấn, 14 tấn. 

Iiết cấu mâm xoay của KAMAZ trình bày trên hình 4-44. Vị trí của 
mắm xoay đặt trên ô tô đầu kéo là thông số quyết định sự phân bố tải lên 
đoàn xe và khả năng eø động, khi thiết kế cần xãc định đẩy đủ, 


4.4.3. Bán rơmooe 

Số lượng trục trên bán rơ mooe phụ thuộc vào tải trọng đất lên nó. 

Các loại bán rơmooc 1 trục chỉ dùng với các đoăn xe vận tải có 
khoảng cách vận chuyển ngắn và tãi trọng nhỏ. 

Cáe loại bán rdmooe nhiều trục (2, 3 trục) thường dòng với đoàn xe 
vận tải trọng lượng lớn, khoảng cách vận chuyển đài. Việc bố trí nhiều 
trụe cho phép đoãn xe chuyển động ổn định hơn (êm địu, nhiều hàng ..). 

Bất lợi của việc bố trí nhiều trực cũng giống như trên ô tô tải là tăng 
sự (rượt bên và gây mài mòn lốp nhanh, tăng lượng tiêu thụ nhiên liệu, 
khó điều khiển. Trong một số trường hợp có thể phải bố trí cầu sau dẫn 
hướng cho bán rdmooe 

Các phương ân bố trí trục và bánh xe cho bán rơmooe trình bày trên 
hình 4-45. 

Kết cấu thường gặp - theo phương án c. 

Để nâng caa trọng lượng tải có thể dùng phương ấn d, cầu sau cùng 
là cầu dẫn hướng. 
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Việc sử dụng cầu kép bánh xe đơn profn rộng có các ưu điểm sau: 
— Thu hẹp được chiều rộng của cho bán rơmaooc, 
~ Mỗ rộng chiều rộng của khung chịu iải và khoảng eách đặt nhíp, 
do đó cho phép nâng cao tính ổn định và tải trọng của đoàn xe, 
— Giảm bán kính khi quay vòng đoàn xe. 
Với các đoàn xe tải nặng có thể sử đụng 3 cầu, thường gặp hơn là 
phương án e và h, để thuận lợi cho tính điều khiển có thể dùng phương 
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Hình 445: Các phương pháp bố trí frục đoàn xe bán rơmooc nhiều trục 
h 
Bánh xe 
Bánh xe dẫn hướng 
Một, số kết cấu điển hình của bán rơmooc 93 tấn và 28 rấn cho trên 
hình 4-46, 


Bán rdmooo 23 tấn BS) có hai cầu sau thông dụng, mỗi cầu chịu tải 
tối đa 10 tấn, sử dụng nhíp lá parabol. 

Bán rơmooc 28 tấn (PANAV) có ba cầu sau, loại thủng hàng siêu 
rộng, Khung sản thiết kế cho phép bố trí theo bai phương án 3 cầu hay 2 
cầu sau. Các cầu đặt trên những khung riêng. Tất cả các cầu đều bố trí 
bầu phanh tích năng. Hệ thống treo khí nén có thiết bị ABS và thiết, bị 
tự động thay đổi độ cứng hệ thống treo. Thùng được chế tạo bằng hợp 
kim nhậm mồng có thể tháo rời được. Sử dụng lốp có ký hiệu 385/6ã 
92,5 hoặc 448/45 R19,5. 
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Hình 4-46: Bán rơmooc 2 trục sau — 23 Tấn, 3 trục sau — 28 Tấn 
Một loại khác của bán rơmooe 8 tấn (PANAV) có ba cầu sau, thùng 
hàng tự lật, trên bán rơmooc có hệ thống thủy lực và cơ cấu tự đố. 
Cáe loại bán rơmooe đều có chân đỡ phụ để khi tách rời khỏi đoàn xe 


có thể tự đứng tại chỗ. Chân chống phụ là loại có thể gấp cố định khi vận 
chuyển và có thể thay đổi chiều đài bằng hệ thống vít ren vuông chịu tải 


Chương 4; BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ 23 


Hệ thống phanh trên bán rơmooc có thế đùng phanh khí nén bay 
phanh điện, có các hệ thống báo lỗi kiểm soát tình trạng làm việc của 
Chiết bị phanh. Quy định về phanh cho bán rơmoc cũng được chỉ rã trong 
tiêu chuẩn EÓE R13, kể cả khi eó hệ thống báo hỏng trên bảng tablo của 
ô tô đầu kóo, 

Hệ thống báo lãi hiển thị ð 3 trạng thái; 

— tốt — đèn tắt, 

— ít nguy biểm ~ đèn cảnh báo màu vàng mà, 

— nguy hiểm - đèn bảo màu đồ sáng chối, 

4.4.4. Rdmooc 

Rơmooc của đoàn xe có thể sử dựng loại vừ 1 đến 4 trục. 

Loại rơmooe 1 trục dùng cho các loại õ tô con và chỉ dùng cho vận tải 
ngắn hay vận tải nội thành. 

Loại rdrooc 2 sầu sử dụng khá phổ biến. Thông thường trên rơmooe 
bố trí 1 cầu dẫn hướng và một cầu cố định. Cầu đẫn hướng có thể ở đạng 
cầu quay hay là đạng bánh xe dẫn hướng. Tất nhiên sử dụng bánh xe 
dẫn hướng có thể làm tốt tínb điển khiển, tính ổn định ngang, giảm 
chiều cao trọng tâm rơ mooe, tuy nhiên kết cấu phức tạp, 

Với các đoàn xe tải nặng phổ biến dùng loại có 3 cầu thể biện trên 
hình 4-47. Ưu điểm của kết cấu này là cho phép nâng cao tải trọng cho 
rdmooc và phân bố đều tải trọng lần khung xe. Nhược điểm chính là do 
có nhiều cầu cố định nên thường xấy ra trượt bên của bánh xe trên 
đường cong, vì vậy mau mài mòn lốp xe. 

Để giảm bát sự mài mòn các bánh xe sau có thể bế trí bánh đơn 
profin rộng và dẫn hướng chuyển động nhờ cầu trước dạng cầu quay, cầu 
sau cùng dạng bánh xe dẫn hướng nhì trên sơ để a, hoặc 3 câu đẫn 
hướng như sơ để b, 

Phể biến hơn cả là đàng sơ đồ e với bánh kép. 

Trong trường hợp cần phân bố tải đều trên khung có thể dùng sơ đồ f. 

Sơ đồ e cho hai cầu đâp hướng nhưng kết cấu khá phức tạp. Nếu bố 
trí cả hai cầu quay trên một mâm quay thì khả năng quay vòng tốt hơn, 
nhưng lực vành lái sẽ lớn. 

Sơ đồ d đặt cầu trước dạng cầu quay, cầu sau có bềnh xe đẫn hướng 
và bố trí bánh đơn, Kết cấu như thế chỉ giảm được khả năng mài mòn lấp 
khi đi trên đường vòng. 
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Bánhxe _ 
Bánh xe dẫn hướng 


Hình 4-47: Các “1 bố tr trục đoàn xe rdmooc nhiều trục. 

Sử dụng các sơ đồ bố trí rơmooc 4 cầu chỉ dùng với đoàn xe tải nặng 
và chiểu dài lớn với một cầu trước đạng quay và 3 cầu nằm ở phía sau. 

Tương tự như trên bán rơmooc hệ thống phanh cũng liên hệ với xe 
kéo theo các dạng sơ để hai dòng phanh hoặc một dòng phanh đành cho 
rơmooc. Thiết bị điểu khiến phanh là loại phanh khí nén hay phanh 
điện. 

Các kết cấu và kích thước điển hình rơmooe với cấu trúc 3 cầu và 
3 cầu 18 tấn cho trên hình 4-48, 

Khung đỡ toần bộ rơrmooc được chế Lạo từ thép định hình chữ I và U 
hàn với nhau. Đầu trên cùng là móc đạng lỗ ®50mm để móc vào móc kéo 
của ô tô tải. Móc được chế tạo từ thép hợp kim có khả năng chịu tấi kéo 
tới 80 kN. Các tấm bên và trước, sau chế thạo từ hợp kim nhôm mồng, 
tấm sàn làm bằng thép lá cố phủ một tấm nhựa PVC. Trên rởmooe bố trí 
các đầu nối điện và khí nén dùng ch hệ thống phanh và hệ thống điều 
khiển, tín hiệu. Rơmooe trang bị thiết bị ABS và lốp 385/65 R22,5, một 
cầu sau có bầu phanh tích năng. 

Khi nâng cao tải trọng của đoàn xe rdơmooc sự hạn chế xảy ra ở mối 
tương quan giữa trọng lượng ô tô kéo và trọng lượng của rơmooe, và khả 
năng giảm lắc ngang khi đoàn xe chuyển động với vận tốc trên 40 km/h. 

Việc nâng cao công suất trên xe kéo có thể dẫn tới tăng lượng tiêu 
thụ nhiên liệu và lãng phí công suất cho xe chạy độc lập. 

Việc nâng cao khối lượng cho rơmoc có lợi cho tính kinh tế vận tải 
nhưng lại gây dao động mạnh đoàn xe khi chuyển động với vận tốc cao. 
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Hình 4—48: Rơmooc 18 tấn 


Giới hạn tải trọng của đoàn xe rơmoóoẽ trinh bày trên hình 4-49, 
-_ Ôtô9 trục kén rơmooe 2 trục (a), 
—_ Ô tô 9 trụe kéo rơmooe 8 trục (b), 


—_Ô tô 3 trục kéo rởớmooe 2 trục (c). 


Các đoàn xe truyền thống có cầu trước ở hai dạng (hình 4—50): 

- Loại cầu quay (điển a) sử dụng mâm xoay tự do gồm hai phần: 
Phần trên mâm xoay liên kết với khung rơmooc, phẩn dưới mâm 
xoay liên kết với đôn kếo của rợmooe, hệ thếng treo và trục của. 
cầu quay (hình 4-48). Hai phần của mâm xoay quay tự do tạo khả 
nàng quay cầu dẫn hướng với góc không hạn chế, 


Loại bánh xe dẫn hướng quay theo quy luật Ackerman (kiểu b: 
giống như trên ô tô). 
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Hình 4—49: Khối lượng toàn bộ giới hạn của đoàn xe rơmooc 


Hình 450: Cơ cấu dẫn hướng cầu trước của rơmooc 


Bình thường với cø cấu quay cầu trước (kiển a), nhằm tránh va đập 
hai phần thân của xe và rơmooc khi quay vòng, khoảng cách giữa hai 
khâu tối thiểu cẩn là 1,6 m, điều này sẽ làm cho chiều đài hữu ích sử 
dụng của đoàn xe bị thu nhỏ, 

Vào năm 1979 xuất hiện các hệ thống đòn nếi ngắn cho các đoàn xe 
có chiều đài lớn, khoảng các giữa hai khâu của đoàn xe chỉ cồn lại 0,70 
m. Sau thời gian đó liên tiếp xuất biện các kết cấu khác nhau, có thể 
tổng quất theo hai nhóm kết cấu. Đặc điểm quay vòng của đoàn xe với 
hai nhóm kết cấu này thể hiện trên hình 4-51. 

- Nhóm a: Cơ cấu cầu quay có thêm cơ cấu điểu khiển phụ. trong 
đường vòng toàn bộ câu trước quay nhưng không xảy ra va chạm 
bai khâu xe kéo và thằng rơmooe. 

— Nhám b: Cơ cấu nối móc kiểu nối tiếp đòn dài (tandem). 


Chương 4: BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ 27T 


Hình 4-82: Đoàn xe [ 
rcmooc siêu rộng Spier 
với hai mẫu buồng [ái P2 
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Hai kết cấu này thỏa mãn các tiêu chuẩn kỹ thuật của ECE về bán 
kính quay vòng, đồng thời đảm bảo thu ngắn khoảng cách giữa hai khâu 
của đoàn xe. Các kết quả này ứng dụng cho các đoàn xe siêu dài, tận 
dụng tối đa kích thước chiểu dài đạt xấp xỉ 18,35 m.Cầu quay của rdmooe 
nhóm a đểu có kết cấu tương tự. Cơ cấu gốm hai khớp trụ và một 
móc quay. Mác quay nối với xe kéo có tác dụng như móc kếo truyển 
thống. Hai Khớp trụ, nằm trên xe kéc bắt với càng chữ Á và nối với giá 
cầu trước của rơmooơ bằng một khớp quay, điểu khiển quay của cầu 
trước theo góc lộch bai khâu. Khi chuyển động trên đường cong móc kéo 
có nhiệm vị truyền lực kếo cho rơ mooc, Càng chữ A cố định, nân góc 
quay của cầu trước rơmooe được xác lập với góc giới hạn. Việc giảm góc 
quay giữa hai khâu giúp giảm bót khoảng cách cần thiết, mà hai khâu 
không chạm vào nhau. ˆ 

Trên hình 4-62 là đoàn xe tơmooc siêu rộng Spioer cùng với các kích 
thước thiết kế, Đặc biệt ở đây là với bai mẫu buồng lái cha phép mở rộng 
không gian giường nằm. Trên rơmooe có bố trí cầu dẫn hướng với đòn nối 
ngắn cho phớp tăng góc quay vòng và thu nhỏ không gian trống giữa hai 
khâu của đoàn xe. 


———~———¬ 


Hình 4-53; Êa cấu quay của đoàn xe hãng Kassboohrer [nhóm 4) 


3¬ đôn kéo rơmooo; 7~ ổ tựa của mâm quay, 
2~ đồn điều khiển quay; 8 móc Kéo của ó tô; 
3~ mâm quay dủa rơmooe, '9~ các khớp trụ của cơ cấu 


4; 5— Ö quay trên vả dưới, 


Chương 4: BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ +9 


Trên hình 4-ð3 là cơ cấu quay dạng a của hãng Kassboohrer, sử 
dụng cho đoàn xe rdmooe siêu rộng Spler (hình 4-50). 


Hình 4-54: Cơ cấu quay AVL (phóm a) 


Khi quay vòng, móc kéo 8 và đôn 1 quay xung quanh lỗ của móc kéo 
ô tô và làm xoay tương đối hai nửa ổ quay 4 của móc nối, phần trên ổ 
quay của rdmooe lắc nghiêng một góc so với trục đọc của rơmooe. Phần 
đưới của ổ quay 5 nối với cầu trước của rơmooc và khung đỏ, đồng thời 
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gắn với đòn chữ A (2) nhờ ổ tựa 7. Thán giữa của đòn A là một ống nối 
đàn hồi có móc liên kết xoay với ổ tựa 7. Đòn A có hai khớp trụ nổi với 
đuôi xe kéo giữ cho ổ tựa 7 nằm trên đường tâm kéo dài của xe kéo, Nhề 
tạo nên khung tam giác (kết cấu 3 khâu) cầu trước được quay và giữ 
khoảng cách giữa hai khâu. 


Một số kết cấu khác được trình bày trên hình 4-54 và 4-55 


Hình 4-55: Cơ cấu quay KAV (nhóm a) 


Chương 4: BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ. 281 


Cơ cấu quay AVL, (hình 4-54): khi lắp với xe kéo thông thường phải 
tháo chốt 10, cần kéo 6 nằm ở vị trí dài nhất (hình trên). Khí nối chốt 10 
với xe kéo cùng hệ thống AVL trở thành đòn nối ngắn (hình dưới. Cơ cấu 
chia có đòn 9 nối với ống nối giảm chấn lồ xe 4, nhờ đó giảm chấn cho hệ 
thống đảm bảo cơ cấu chia góc tối wu. Khi vào đường cong đồn 2 dây xa 
khoảng cách giữa hai khâu. 

Cơ cấu quay KAV thình 4-Bð): có hai móc kéo thông dụng 3 và 4, đòn. 
1 nối giữa hai khâu truyền lực kéo, đòn 2 dẫn động cơ cấu chia thông qua 
thanh nếi 7 nằm trên đường trục của giá ô và nối với ống giảm chấn 8 
đảm sự quay của cầu trước, 

Cơ cấu nối móc kiểu “nối tiếp đồn dài (nhóm b) của VAZ trình bày 
trên hình 4-56, 4-B7. 


Hình 4—86; Cơ cấu nếi móc kiểu “nối tiếp đòn dài' (nhôm b} 


Kết cấu hệ thống nối đạng này gỗm một mâm xoay (giống như mâm. 
xoay bán rơmooc, chịu tải 2 tấn) lắp với rdmooc hai trục chuyên dụng. 
“Thanh nối có chiều dài lớn và nằm sâu vào trong đuôi xe kéc tạo nên bản 
kính quay của đòn nối rất dài, tránh va chạm hai kbáu của đoàn xe khi 
quay vòng gấp. Đầu của móc nổi có bố trí một giảm chấn thuỷ lực khí 
nến làm giảm tải trọng động cho chỗ nối. Do việc bố trí thêm mâm xoay ở 
đuôi xe kéo nên tải trọng đặt lên cầu sau xe kéo khá lớn nên chỉ áp dụng 
tốt cho các xe kéo có công thức bánh xe 6x2 bay 6x4. 


Mâm xoay cũng phải đám bảo khả năng dao động thẳng đứng các 
khâu của đoàn xe với góc quay tương đối 8° như trên đoàn xe bán 
xơmooc. Các kích thước của đoàn xe tham khảo trên hai hình về. Khoảng 
cách tránh va chạm khi quay vòng dễ đàng thực hiện với chiều dài lớn 
hơn 900mm, 
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kết cấu này nằm giữa phân loại của đoàn xe rơmooc và đoàn xe bán 
rdinooe. 


Hình 4—56: Cơ cấu quay AVL (nhóm bì 


4.4.5. Chọn công suất động cơ 

Việc chọn công suất động cơ cho ôtô tải và đoàn xe có thể sử dụng giá 
trị giới hạn tối thiểu theo hình 4-58. Khi số trục tăng lên cần bố trí 
chung và chọn công suất động cở với giá trị cao hơn. 

Khi sử dụng động cơ có công suất lớn, kích thước hình học, trọng 
lượng động cơ có ảnh hưởng lớn vị trí kích thước sác cụm trên ôtô, và vị 
trí trọng lâm ôtô, ..., ảnh hưởng tới khả năng chuyển động của đoàn xe. 


Chương 4: BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ 283 


Việc sử dụng đoàn xe rơmooe cho phép hạ thấp công suất động cơ, 
nhưng lại bị hạn chế bởi việc: giảm đao động ngang cho đoàn xe và các 
quy định an toàn cho phếp về tốc độ lớn nhất của đoàn xe rdmoc của các 
quốc gia. 


Khối lượng Công suất 


Hệ số Ky tối thiểu: 4,4 kW/tấn toàn bộ liấn) ` tối thiểu (# 


40 240 — t76 
28 188 — 124 
17 + 18 402 —75 


Hình 4~§8: Giá trị tối thiểu công suất động cơ cho ô tô và đoàn xe 


Ngày nay các kết cấu của đoàn xe đang dân đẫn hoàn thiện theo hướng: 

Hạn chế dao động ngang đoàn xe bằng các khớp thuỷ lực hay khớp 
liên hợp thuỷ lực - điện đảm bảo đoàn xe có khả năng an toàn cao khi 
chuyển động, hạn chế hiện tượng bẻ gãy đoàn xe khi phanh trên đường, 

“Tăng thêm các hệ thống điều khiển thụ động trên khóp nối cho đoàn 
xe rở mooe như các cơ cấu chia cơ khí, cơ khí — thủy lực, 

Sử dụng các hệ thống phanh điện và hệ thống phanh liên hợp điện — 
khí nén cho rơmoóc nhằm tăng hiệu quả phanh và giữ ổn định đoàn xe, 

Sử dụng thiết bị ABS và ASC cho đoàn xe tối ưu quá trình phanh và 
quá trính lăn của bánh xe trên đường với các điều kiện địa hình khác nhau. 

Do hiệu quả kinh tế của đoàn xe trong vận tải cao, nên các hệ thống 
hiện đại cũng đang đưa vào kết cấu cho đoàn xe, đặc biệt là các hệ thống 
phanh, lái, treo, ổn định .... Kết cấu đoàn xe đang được các nhà kỹ thuật. 
để ý cải tiến, vì đây là khu vực đễ mất an toàn trong vận tải. 


4,5. BỐ TRÍ CHUNG Õ TÔ CHỞ NGƯỜI 


Ô tô chở người là phương tiện vận tải có động cơ được xác định với 
mục đích chuyên chổ người và hành lý của họ, eó lượng ghế ngồi nhiều 
hơn 9 chỗ (kể cả người lái). 
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'Thuật ngữ ô tô chở người của Việt Nam phù hợp với các thuật ngữ 
của các quốc gia khãc; 

—_Anh~— Commereial vehicle, Bus; 

— Pháp — Vehicule commereial, Autobus; 

— Đức— Nubzkraftwagen, Bus. 
4.5.1. Phân loại ô tô chở người 

Phân loại ô tô chở người dùng cho bố trí chung được tiến hành theo: 
mục đích sử dụng, tổng số chỗ ngổi, chiều đài. 
ø) Phân loại theo mục đích sử dụng: 

Phân loại theo mục đích sử đụng trình bày trên hình 4-59 gồm: 


a — ô tô chổ người loại nhỏ (mini, mid)), 
b — ô tô buýt thành phố, 

c - ô tô chở người liên tỉnh, 

d~ ô tô buýt hai thân thành phố, 

e ~ ô tô buýt hai tầng, 

†~ ô tô chở người đường dài (autocar). 


Hình 4—59: Phân loại theo công đụng ö tô chở người 


Chương 4: BỐ TRÍ CHỤNG 0ÙA ÔTÔ, 285 


b) Phân loại theo tổng số chỗ ngồi: 
Phân loại theo tổng số chỗ ngôi gầm: 
+ Ô tô chở người loại nhỏ: 9 : 22 chỗ ngồi, trong đó chia ra: 
~ rất nhỏ (minibus): 9 +1ô chỗ ngồi, 
~ nhỏ (midibus): 17 + 22 chỗ ngồi, 
Rết cấu ô tô chổ người loại nhỏ (17 + 22 chỗ ngôi) có thể có hệ số đồng 
hoá cao với ô tô tải loại N1. 
+ Ô tô chớ người loại tiêu chuẩn (Siandar4): 
~ cỡ nhỏ: 28 + 87 chỗ ngồi, 
- cỡ vừa: 38 + 44 chỗ ngồi, với kích thước dài:11,8 m, khối lượng: 
17,5 tấn, 
— eỡ lớn: 4ð + 108 hành khách. 
+_ Ô tô chỗ người loại chuyên đụng: 
— hai tẳng đến 130 hành khách, 
— hai thân đến 185 hành khách. 
€) Phân loại theo kích thước chiều đãi xe: 
(Kem mục 1.4.8b} 


4.5.2. Bố trí chung xe chở người loại tiêu chuẩn (standard} 


A - Ô lô buýt Ihônh phố vỡ ô tô buýt liên tỉnh, ð tô đường dài 

*Ô tô buýt thành phố. 

Ô tô buýt thành phố được cấu trúc cho vận chuyển hành khách và 
hành lý trong thành phố và khu vực ven nội. Khoảng cách của các trạm. 
đỗ xe không xa và hành khách có thể chỉ đi từng đoạn ngắn, vì vậy 
không cần bố trí nhiều chỗ ngổi, chủ vếu dành không gian cho người 
đứng. Ô tô buýt thành phố đòi hỏi tối thiểu hai cửa lên xuống rộng 
(ngoài cửa cho người lái) đành cho hành khách lên xuống, không gian 
bên trong rộng. 

* Ô tô buýt liên tỉnh 

Ô tô buýt liên tỉnh sử dụng với mục đích vận chuyển hành khách liên 
tỉnh, hay các vùng ngoại ô có bán kính lớn. Ô tô đạng này bố trí chủ yếu 
ghế ngồi và hạn chế không gian cho người đứng. Ô tô buýt, liên tỉnh cũng 
e6 hai cửa lên xuống hẹp hơn, không gian bên trong rộng. 
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Kết cấu ed bản của ô tô buýt loại này là ô tô hai cầu công thức bánh 
xe 482, ngoài ra cũng thuộc vào hai nhóm xe kể trên bao gồm cả xe hai 
thân và xe hai tầng. 

Các kích thước bên trong xe cho ô tô buýt được trình bày trong 
bằng 4-6. 


,Bắng 46: KÍCH THƯỚC BÊN TRONG XE THEO PHÂN LOẠI 


Kích thước (mm) 
Tên kích thước buýt thành | chở người | chở người 
phố liên tỉnh | đường dài 
Chiều cao lối đi giữa dọc theo xe mín1950 | min1950 | mỉn 1950 
Chiều rộng bên trong theo mặt cắt ngang xe _ min 2320 min 2320 min 2320 
Chiều rộng lối đi giữa hai hàng ghế -_ min 890 mìn 350 
Chiều cao sản (không tải) đối với mặt đường: 
~_ động cơ nằm dưới sàn max 900 _ _ 
+ các bố trí khác max 750 = s 
+ chiếu cao bậc lên xuống max 270 mạx 270 max 300 
Gữa: 
+ Chiều rộng cửa một cảnh min 750 min 700 min 700 
+ Chiều rộng cửa hai cảnh min 1250 = - 
+ Chiều cao cửa min 2000 min 1900 | mịn 1900 


* Ô tô chở người đường dài 

Ô tô chở người đường dài sử dụng với mục đích chuyên chở hành 
khách và hành lý kèm theo. Không bố trí không gian cho chỗ đứng, ghế 
ngồi hướng về trước. Có thể chia ra hai loại: ô tô chổ hành khách dường 
dài theo cung đường quy định, ô tô chở người đường dài du lịch yêu cầu 
tiện nghi cao. Cáo loại xe đường đài có một hay hai cửa hẹp cho hành 
khách. 

Các phương án bố trí cửa cho ô tô buýt thành phố và liên tỉnh thể 
hiện trên hình 4-60. 
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Hình 4-50: Các phương án bố trí cửa (AT2 1987—7) 


Các dạng của bố trí trên ô tô buýt thành phố có thể chia ra theo 

kết cấu: 

~ Cửa 4 cảnh ít được sử dạng do đồi hỏi cao về đâm bảo độ kín khít 
và hạn chế khả năng quan sát xung quanh. 

~ Cửa hai cánh mở gấp vào phía trong được đùng rộng rãi, chiều 
rộng toàn bộ cửa lớn nhất tới 1250mm, Chiều quay của cửa, khi 
mỏ, đấm bảo mặt bên trong (bể mặt sạch) hướng dọc bậc lên 
xuống, dễ đàng làm kín và lau rùa, 

- Cửa hai cánh mổ gấp ra ngoài có nhược điểm chính là: khi bố trí 
của mặt ngoài không sạcb hướng về phía lối ra vào, cơ cẩn đẫn 
động chuyển động trong không gian của hành khách, khi đẩy 
người có thể gây nên mất an toàn, do vây ô tô buýt thành phố 
không đẳng. 


8 - Bố trí truyền lực cho ô tô chở người 
Đố trí hệ thống truyền lực bao gồm cả việc bố trí thùng nhiên liệu, 
bánh xe đự phòng và các cấu phụ của HTTL. Các sơ đồ thường được 
sử đựng ngày nay trình bày trêu hình 4-61, thường dùng cho xe thông 
dụng và xe hai tầng chổ hành khách trong thành phố. 
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Hình 4—61: Các phương án bế trí HTTL của ô tö chở người 


Sơ đồ a: 


Sơ đồ a là kiểu bố trí truyền thống dựa trên cơ sở của ô tô tải có động 
cơø nằm trước và cầu sau chủ động. Cấu trúc này đơn giản nhất. 


Ưu điểm của nó là: 

~ thuận lợi cho việc bố trí các cơ cấu điểu khiển, 

~ bhuận lợi cho việc làm mát động cơ, 

- có khả năng tạo nên khoang chứa hàng lớn ở dưới sàn xe và 
đuôi xe. 

Nhược điểm là: 

— phân bế tải trạng lên các cầu không hợp lý, 

— ít tận dụng không gian dưới sàn cho hành lý, 
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cửa trước cho hành khách phải lùi sau động cơ, 

dễ gây Ổn cho khoang hành khách, 

u dài trục cáođăng lớn, 

bố trí động cơ chiếm mất không gian tiện nghi của khoang hành. 
khách. 


vỉ 


Sơ đồ b: 


Sơ đồ b bố trí động cơ nằm giữa dưới sàn xe, cầu sau chủ động có ưu 
điểm sau: 


thuận lợi cho việc phân tải hợp lý cho các cầu, 

giảm nhỏ mômen quán tính xung quanh trục thẳng đứng của ô tô, 
làm tốt tính ổn định chuyển động, 

đễ dàng bố trí cửa lên xuống, 

bạ Chấp chiều cao đầu xe, 

thuận lợi cho việc cách âm, 

trục cacđăng ngắn đảm bảo độ bền trong làm việc cho hệ thống 
truyền lực, 

có thể tổ hợp tạo thành ô tŠ buýt hai thân. 


Nhược điểm của nó: 


độ nghiêng sàn xe khá lớn ở khu vực cửa ra vào làm giảm tiện 
nghỉ của ô tô, 

tiếng ồn và rung động của động cơ và TÍTTL có thể truyền lên sàn 
Xe, 

sàn xe phải đặt cao. bậc lên xuông nhiều, không thích hợp với ô tô 
buýt thành phố, 

không gian để hành lý bị giới hạn, 

khó chăm sốc động cd. 


Các sơ đỗ hiện đại bố trí động eơ nằm sau xe (c, d, e). 


Ưu điểm chung: 


Phân bố tải hợp lý, 

Đảm bảo tốt nhất về tính năng động lực học, 
Cho phép trọng lượng kết cấu là nhỏ nhất, 
Sử dụng không gian toàn xe tối ưu, 
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~_ Hạ thấp sàn xe dễ dang bố trí bậc lên xuống, 

~_ Giảm thiểu khả năng lan truyền tiếng ồn, nhiệt và rung động, 

~ "Tạo đáng cho xe có tính tiện nghỉ cao, 

~ "Thuận lợi trong bảo dưỡng HPTL, 

Các bất lợi trong bố trí là: 

— Bố trí cơ cấu điểu khiển từ buồng lái tới eơ cấu truyền lực xa, 

-_ Bố trí hệ thống làm mát và két nước, 

Nếu xét theo khả năng đảo bảo tốt nhất về động lực học và độ tin cậy 
trong sử dụng thì việc bố trí động cơ phía sau vẫn là phương pháp bố trí 
thường gặp hơn cả. 

Sơ đỗ c: 


Hình 4-62: Bố trí động cơ ngang nằm sau cầu sau: 
1 ~ động cơ; 2 - hộp số, 3— cầu sau chủ động 

Sơ đồ c bố trí động cơ nằm ngang nằm sau cầu sau, cầu sau chủ động 
sử dụng hai bộ truyền bánh răng côn truyền lực giữa hộp số và cầu sau 
với góc truyển lớn nhất 4°, sơ đồ này phù hợp cho ô tô liên tỉnh và đường 
dài (hình 4-62). 

Sø đổ này cho phép bảo đưỡng động cơ dễ dàng, nhưng chiểu dài 
động cơ bị hạn chế bởi không gian theo phương ngang. 
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Sơ đồ đ: 


Sơ đồ d bố trí động cơ nằm đọc sau xe, khung xe cần thấp, có thể ảnh 
hưởng tới góc thoát sau xe, tối ưu hơn là dùng với dạng khung dần, tuy 
không gian bố trí chưa tối ưu nhưng dễ dàng cho việc bố trí HTTL theo 
các công nghệ truyền thống. Động cơ cần thiết đặt nghiêng nhằm nâng 
cao góc thoát đuôi xe (hình 4-63). 


Hình 4-63: Bố trí HTTL nằm dọc sau cảu sau (Mercedes) 
Sơ đỗ e: 


Sở đồ e bố trí động cơ nắm sau lệch về một bên, thuận lợi hơn cho 
việc bảo dưỡng và sửa chữa, nhưng tạo nên sự mất cân bằng tải trọng tác 
dụng lên các bánh xe cầu sau và trên trục dọc của xe. Ô tô bố trí theo sở 
đồ này thường sử dụng treo trước và sau phụ thuộc, khí nén tự động điều 
chỉnh (hình 4-64), 


Hình 4-84: 

Bố trí động cơ năm ngang 
lệch một bên, hệ thống 
treo khí nền 
(Mercsdes-Benz CITARO) 


C - Kết cấu khung sỏn, nội thốt của ô tô chở người 


Kết cấu khung sàn và nội thất ô tô chở người phải đảm bảo các yêu 
cầu về: độ bền và độ cứng vững khi chịu tải, khả năng bố trí chung toàn 
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xe. Trơng đó các yêu cầu cụ thể quan trọng là: thuận lợi cho bố trí H'PTL, 
sàn xe thấp, mở rộng tầm quan sốt của người lái, không gian tiện nghĩ 
của khoang hành khách hợp lý, thuận lợi cho việc lên xuống, giảm thiếu 
tiếng ổn và nhiệt độ, trọng lượng kết cấu nhỏ. 

Kết cấu khung ô tô có thể chia thành hai đạng: kết cấu truyền thống 
trên cơ sở khung ô tô tãi và kết cấu khung dàn. 
a) Kết cấu bhung truyền thống 

Kết sấu truyền thống tạo nên bởi hai đầm dọc trên đó lắp các cụm, 
các hệ thống của xe, và là giá đõ toàn bộ khung vỏ của khoang chỗ người. 
Mẫu điển hình trình bày ở hình 4-6ð của ô tô Ikarus. Kết cấu truyền 
thống có nhược điểm cơ bản là chiều cao sàn xe lớn và trọng lượng kết 
cấu lớn, ngày nay ít sử dụng. 


Hình 4—65: Cấu trúc khung của ô tô buýt IKARUS 


b) Kết cấu bhung đàn: 

Kết cấu khung đàn tạo nên bởi các thép kết cấu định hình với công 
nghệ hàn, bán. Kết cấu này được chia làm hai phần chính. dàn khung và 
khung của vẻ. Cấu trúc khung dàn của ô tô buýt tiêu chuẩn được trình 
bày trên hình 4-66. 
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Hình 4~ô6: Cấu trúc khung dàn cửa ð tô buýt tiêu chuẩn 


Đàn khung được chế tạo từ thép có tiết điện (40x60) mm đến (40x80) 
mm với chiều dày 2+3 mm, Xe sử dụng hệ thống treo khi nén. Khung của. 
vỏ được chế tạc từ thép (40x40) mm với chiều dày 1,5 đến 2,5 mm. 

Một số mặt cắt chính của đàn khung trình bày trên hình 4—67. 

Đặc điểm cơ bản của kết cấu: 

— Thành bên có cửa rộng định bình, các cửa phía sau có diện tích lớn 
hơn cửa phía trước, các vùng bánh xe cô proñn đặc biệt. Phần giữa 
của các thành bên có liên kết chéo vừa tăng cứng cho thành bền 
và đâm bảo độ cứng khi va chạm ngang tránh gây tổn thương cho 
hành khách. 

- Phần khung đầu xe có khả năng đàn hồi và giảm chấn, các phần 
khung phía sau có độ cứng vững cao, nhưng vẫn zó khả năng trượt 
đọc xe để phòng va chạm mạnh. 

~ Mặt cắt ngang sau xe đành chỗ cho bố trí động cơ và HTTL, phần 
giữa khung hàn liễn thành đàn nâng cao độ cứng cho khu vực 
chịu tải. 
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h) 
Hình 4-67: Một số mặt tắt chính của ô tô buýt tiêu chuẩn 
a) Mặt cắt ngang sau khung, e) Khung của vỏ phía cửa, 
b) Mặt cất ngang giữa khung, g) Thành bên phía của, 
c) Kết cấu khung đầu xe, h) Thành bên không cửa. 


đ] Kết cấu khung đuôi xe, 


Kết cấu chung toàn bộ khung vỏ của ô tô buýt đường dài Volvo CL0M 
(1986) có động cơ đạt đưới sàn xe. Với chiều cao sàn xe lớn xe phục vụ 
thích hợp cho vận chuyển hành khách liên tỉnh và đường đài (hình 4-68) 


Hình 4—88: Khung vỏ của ô tô buỷt đường dài Volvo C10M 
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Kết cấu khung vỏ của ô tô buýt thành phố có sàn thấp, dạng tiều 
chuẩn công thức bánh xe 4x2, và tổ hợp với HTTL thể hiện trên hình 
4-69. Động cơ đặt ở phần sau của xe, hệ thống treo khí nén, bộ phận 
dẫn hướng bằng các đòn giằng hình bình hành, Trên cơ sở xe này (a) 
năm 1987 thiết kế thành xe hai thần với hệ thống treo của rơ mooc là 
cầu kép (Œ) 


a) Khung vỏ của 6 lô MAN. b) Khung phần sau ô tô hai thân. 
MAN SL170 


Hình 4-69; Khung vẻ của ô tô MAN vá khung phần sau ö tô hai thân SL170 


e) Chiêu cau sàn xe 

Chiều cao sàn xe ở châu Âu được xác định trước năm 1970 là 740mm, 
vào những năm 1980 chiểu cao sàn xe 8 80 của CHLB Đức đã hạ xuống 
chỉ còn 540mm. Chiểu cao sàn xe được hạ thấp là nhờ việc sử dụng lốp có 
chiều cao nhỏ 308/5B R19,õ và tang trống thu nhỏ từ 410mm còn 
870mm. Khi vận hành thử nghiệm, lốp bị mài mỏn nhanh đáng kể do tải 
trọng và khe hở thoát nhiệt quá nhỏ. Tuổi thọ của lốp và má phanh chỉ 
được 60% so với loại lốp đã sử dụng, sau đó lại phải dùng lốp 11/70 R 
92,5 với chiều cao sàn 710mm (Mercedes-Benz O 405) và hiện nay là 
680mm (Man SL 302) 

Một số nước khác cũng giâm chiểu cao sàn xe bằng các kết cấu khác 
nhau và sử dụng lốp 11/70 R 93,5. Kết quả trên xe Volve B 10R có chiều 
cao sàn xe ở cầu sau là 550mm, xe Van Hool Á 500 (bố trí truyền lực có 
động cơ đật đứng bên cạnh) với chiều cao 550mm suốt chiều đài của xe, 
đặc biệt trên xe Den Oudston có chiểu cao 360mm ở ngay trên cầu sau. 

Thực hiện sàn thấp còn cần kèm theo giải pháp kết cấu cho hệ thống 
treo. Một ví dụ so sánh cho thấy rõ hiệu quả của việc bế trí động cơ, hệ 
thống treo, chiều cao xe giữa hai loại ô tô chở người của hãng Scania (Áo) 
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có nhãn hiệu Setra 8 300NC sàn thấp, hệ thống treo Mc. Pherson, (trên 
hình 4-70) và Setra S 215 SL (ô tô buýt đường dài tiêu chuẩn sàn cao) 
với hệ thống treo hai đòn ngang. 


tự 
> 


- 


S300NC S215SL 


Hình 4-70: Cấu trúc Setra S 300 NC và các thông số so sánh với S 215 SL 


Setra S 300 NC (1991) 3 cửa, sàn thấp, khung của vỏ chế tạo bằng 
hợp kim nhôm định hình liên kết bằng vít giữa các chỉ tiết. Động cơ bố. 
trí nằm ngang sau xe (hình 4-6), chiều cao sàn phía trước 340mm phía 
sau 560mm, chiều cao toàn xe giảm đi 340 mm, ghế ngồi lải xe hạ thấp 
hơn 365mm tạo điều kiện đễ dàng quan sát phía trước. Các thông số còn 
lại xem trên hình vẽ. 

Việc hạ thấp ghế lái xe còn tạo điểu kiện thuận lợi chuyển sang loại ö 
tô buýt hai tầng, nâng cao tính đồng hoá trong chế tạo ô tô buýt (xem 
trên hình 4-61). 

đ) Bố trí nội thất 

Việc bố trí nội thất cho ô tô chở người bao gầm: bố trí lối đi và các cửa 
lên xuống, ghế người lái, các thiết bị tiện nghỉ khác (adio, tivi, buồng vệ 
sinh, khoang để hành lý...). Tài liệu chỉ trình bày một số vấn để cø bản 
cần giải quyết. 
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Tùy thuộc vào công dụng của ô tô có thể chia ra các phương pháp 
bố trí: 

*Ô tô buýt thành phố: 

Chủ yếu bế trí chỗ đứng, số lượng ghế ngồi không phủ hết không 
gian trong xe, cần lưu ý bố trí chỗ lên xuống phù hợp với người tàn tật 
và người già, xe đẩy của trẻ nhỏ, cửa thoát hiểm. Ghế ngồi nhỏ, hẹp. Bố 
trí chung không gian cho hành khách trên ô tô có thể tham khảo trên 
hình 4-71 a, b, e. Số lượng vị trí đứng cần thiết tính toán đảm bảo khả 
năng phân bố tải trên các cầu xe hợp lý. 


N......Ề* 2 
LIIT)01110) h = 
b) DI lô bã 3 
IIEEHZ T T môi 
k nã đã đi min lạ : 
P8 lieIielisi H (HH HH 
" Ki BEPH bại ñ : 


Hinh 4-71: Sơ đồ bố trí không gian cho hành khách trong ö tỏ 


ác số liệu dàng cho tính toán tải trọng như sau: 


—_ Kích thước yêu cầu của ghế ngồi: Ú,315m, 

—_ Kích thước yêu cầu của chỗ đứng: 0,20mỂ (5 hành khách 1m”), 

~ Trong thực tế, khi cao điểm có thể (8 hành khách 1m”): 0,19õm”, 
giá trị này không cho phép sử dụng để đáng ký số lượng người 
trên xe khi công nhận kiểu, nó chỉ có ý nghĩa để đáp ứng tình 
trạng chịu tải của bánh xe. 

— Các vị trí đứng trên xe phải bố trí tay nắm, tay vịn hay cột chống 
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Trong các thành phố đông người nên chọn phương án thiết kế các 
loại ô tô có 3 của và sàn thấp để hành khách lêa xuống nhanh chóng 
thuận tiện. 


* Ô tô buýt liên tính: 


Có số lượng chỗ đứng bạn chế, chủ yếu là ghế ngôi như sơ để đ, k, 
cần thiết, bố trí khêng gian cho người tần tật và người già, xe đẩy của trẻ 
nhỏ, Ghế ngồi có thể kích thước nhổ, hẹp, 


* Ô tô chÖ người đường dời: 

Cần thiết bố trí tiên nghỉ cao, khoảng cách giữa cáo ghế ngồi và diện 
tích ghế lớn nhất có thể, có tựa đầu. Phương án bố trí theo sơ đồ g, h, 
thông thường só hai cửa lên xuống, lối đi có kích thước tối thiểu cho 
phép. 

* Ô (ô chờ người dự lịch đường đài: 

Bố trí tốt nhất chổ người du lịch như aơ đổ c, có thể có Í cửa lên 
xuống, trong xe eó khu vực vệ sinh cách biệt. Các tiện nghì khác được 
hoàn thiện ở mức độ cao nhất, đặc biệt các tiện nghì an toàn cho hành 
khách. 

“Theo tiêu chuẩn châu Âu, ô tê chở người phải có các cửa sổ rộng 
thoáng bố trí cả hai phía, sử dụng kính an toàn. Tổng số cửa lên xuống 
và cửa kính choát hiểm cần bố trí tùy thuộc vào số lượng hành khách: 

— ä cửa đối với xe có 9 đến 16 người, 

—_ 4 của đối với xe có 17 đến 22 người, 

¬ 5 sửa đối với xe c6 28 đến 38 người, 

- 6 cửa đối với xe có lớn hơn 35 người. 

Các của thoát hiểm cần đủ rộng thoát hiểm và không được đùng kính 
nhiều lớp. 


e) Bố trí lối đi, của lên xuống 

Xem bảng 4~6 về các giá trị cần thiết cho lối đi, cửa lên xuống, chiều 
cao bậc lên xuống. 

Trên hình 4-72 có thể sơ sánh các kích thước bố trí sàn của hai xe: 

Ô tô buýt thành phố 8-80, lắp lếp 305/55 R 19,5 chiều cao sàn xe là 
540min, ghế ngồi không quá rộng vì đã tính tới việc tăng tải trọng cho số 
người đứng nhiều (tổng số bành khách có thể 110 người). 
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305/55 R19,5 11/10R225 


Hình 4-72: Mặt cắt ngang õ tò S—80 và U-80 

Ô tô chở người liên tỉnh U-80 có khoang chứa hành lý rộng dưới sàn, 
chiều cao sàn 860min, lắp lốp 11/70 R 22,5, không gian xe được xác định 
chỉ bố trí ghế ngồi. 
0 Hố trí ghế ngồi 

Ghế ngồi cho hành khách trên xe đường dài của xe ONV- §8§0 
(hình 4-73), thực hiện quy định của Châu Âu, với khoảng cách giữa hai 
ghế hành khách: 700 mm, xương ghế dày 20 mm, góc mở ghế là 108, 
nghiêng so với sàn 79, chỗ cao nhất của mặt ghế cách sàn 430 mm. 


lái có thể điều chỉnh chiểu cao và điểu chỉnh khoảng 
cách tới vành lái (theo chiều dai). Quan trọng hơn cả là việc bố trí tầm 
quan sát và tính tiện nghỉ của người lái, 


Ghế của ngườ 


Lái xe tiếp nhận các thông tin xung quanh khoảng 90% là nhờ quan 
sát. Bố trí sàn xe, ghế ngồi cửa kính cần mở rộng khả năng quan sát về 
mọi phía trong mọi điều kiện. 

Ngày nay kích thước kính trước khá rộng, chiều cao có thể lên đến 
1,8 m. Với sác loại kính rộng như thể vấn để lắp chặt và an toàn không 
phải là đễ, Ngoài ra còn bố trí các loại gương quan sắt hai bên và phía 
sau để điều chỉnh khả năng quan sát, thuận lợi nhất là dùng điều khiển 
điện. Kính quan sát phía sau ngày nay có khổ rộng, dạng lãm, điều 
khiển điệu mở rộng vùng quan sát phía sau từ chỗ người lái. Ô tô chở 
người còn phải bố trí gương kiểm soát không gian bên trong xe, đồng thời 
tạo điều kiện có thể quan sắt thuận lợi hành khách trực tiếp thông qua 
việc bố trí vị trí ghế ngồi và eác vách ngăn thấp. Ở xe thân dài cỏ thể bế 
trí camera cho khu vực sau xe và mặt trên của sàn xe. 
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Hình 4—73: Bố trí ghế ngồi cho ê tô chớ khách đường dài ONV S80 


Vấn đề chiếu sáng: 

Ngày nay các thiết bị chiếu sáng bên trong cần có kích thước nhỏ, 
đấm bảo cường độ chiếu sáng vừa đủ và không ảnh hưởng đến sự quan 
sắt bên trong và bên ngoài của người li. Chiếu sáng bên ngoài thực hiện 
theo các tiêu chuẩn hiện hành đối với phương tiện đường bộ, tru tiên sử 
dụng các loại đèn chiếu sáng bên ngoài có hiệu quả chiếu sáng đao và 
không gáy ảnh hưởng tới các xe chuyển động đối diện, chẳng hạn như: 
mặt gương polyelipsoit của hãng Bosch. 
g8) Khoong hành lý 

Với õ tô chở người đường đài, không gian chứa hành iý hết sức quan 
trọng, do vậy sàn xe bổ trí ghế hành khách cần được bế trí cao hơn, 
Chiều cao sàn xe của các loại xe này có thể lèn tới 900 hay 1300 mm. 
Khoảng cách giữa hai hàng ghế cẩn rộng 78ð mm đến 940 mm nhằm bố 
trí ghế có tựa lưng thay đổi. 

Ô tô dường dài có chiểu rộng nhỏ hơn 3100 mm, bố trí 44 ghế ngôi 
có các kích thước bao ngoài và không gian bố trí bên trong như trên 
hình 4-74. 

Khoảng không gian bên trong (cao, rộng, đài) cần lớn, 

¬ Chiểu cao (bên trong tính từ sàn đến nóo) phụ thuộc vào các yêu 

cầu riêng biệt, trên xe S-80 oao 2180 mm, xe Ủ-80 ~ 9030 mm. 
Trên xe chạy đường đài — 1900 mm. 


— Chiểu rộng xe bị khống chế không vượt quá 2550m. 
— Chiều dài của xe tiêu chuẩn: 11000 mm đến 12000 mm. 
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Hình 4-75: Ô lô đưởng dài siêu trường 


l 


Trên hỉnh 4-75 là xe Ernst Auwater (78 chỗ ngôi) bố trí cầu sau 
dạng kép (6x4), xe được chế tạo trên cơ sở Mereedes Benz Ó 404 với 4 
model: xe eø sở RH sàn caø, RHD có nóc cao, SHD có nóe rất cao, DD là 
loại xe chổ'người hai tầng. Công suất động cơ tương ứng 1ỗ1, 280, 320, 
370 kW, xe được trang bị ABS và ASR. Xe đáp ứng yêu cầu cao 
toàn chuyển động, an toàn thụ động, cáe tiện nghị vi môi trường bên 
trong và chất lượng khí xả. 


" 
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4.5.3. Bố trí truyền lực cho ô tô chở người hai thân 


A - Kết cấu và đặc điểm 
Ô tô chở người hai thân và ô tô chở khách hai tầng là giải pháp tốt 
cho các thành phố có mật độ dân cư lớn. 


Hình 4-76: Các sơ đồ HTTL ngày nay của ð tö buýt hai trân 


Ô tô chở người hai thân dùng chủ yếu cho xe buýt thành phố (nối liền 
giữa các trung tâm dân cư vệ tình), nhằm mụe đích chuyên chở một số 
lớn hành khách. 
Các ưu điểm trong kinh tế vận tải là: 
— giảm mật độ xe hoạt động ở các nơi dân cư đông, lượng hành 
khách chuyên chở của xe có thể lớn hơn xe 3 cầu cùng loại chừng 
40% + 76%, giồ cao điểm có thể đạt tới 100%. 

— giảm giá thành chỉ phí xăng đầu, 

~ giảm ô nhiễm môi trường đo khí thải. 
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Do vậy có thể tăng tính kinh tế vận tải cho thành phố và liên khu vực. 

“Trước đây xe hai thân chế tạo trên cơ sở xe có động cơ đặt trước, cầu 
sau chủ động, ngày nay không tiếp tục chế tạo mà chuyển sang các sơ đỗ 
có đạng như trên hình 4-76. Xe được thiết kế trên cơ sở của ô tô buýt hai 
cầu có kết cấu trên hình 4-61a, b, c, d, 

* Sơ đồ a của hình 4-76 

Kết cấu đơn giản nhất, kết cấu ít thay đổi dựa trên cơ sở ô tô buýt cỡ 
lớn tiêu chuẩn (đã nêu ở sơ đồ hình 4-61.b). 

Cấu trúc điển hình của loại này là xe [karus 280 mô tả trên hình 4-77. 


Hình 4-77: Cấu trúc ò tô buýt hai thân Ikarus 280 và ô tô buýt cơ sở 
a) Ikarus 280; e) Khung và HTTL; 
b) 6 lô buýt cơ số, dj Hinh chiếu đứng khung và HTTL 
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Xe được trang bị hệ thống lái cho cầu trước và cầu sau của đoàn xe 
(nằm trên bán rơmooc) nhằm tăng khả năng cơ động khi xe quay vòng 
tại các góc hẹp. Góc điểu khiển quay vòng thực hiện nhờ thông số góc 
quay giữa hai khâu (góc bẩ gấy đoàn xe). 

Động cũ nằm giữa tạo điều kiện cho việc hố trí thích hợp với các cửa 
lên xuống, tận dụng tốt không gian sàn xe hơn dạng truyền thống có 
động cơ đặt trước đầu xe. 

Tuy vậy sàn xe khá cao làm giảm mật độ lưu thông hành khách. 
Động cơ bế trí nằm dưới sắn xe dễ gây ổn và làm tăng nhiệt độ khoang 
hành khách. 

Nhược điểm đối với đoàn xe đài này là: khi chuyển chế độ tử đi thẳng 
sang quay vòng, tốc độ chuyển động của xe giảm, gây trượt bên lớn, làm 
tăng bán kính quay vòng. Chẳng hạn với bán kính quay vồng tĩnh 12m, 
thì thực tế chuyển động bán kính quay vòng có thể lên tới 13,2 m, 

Do sự thay đổi trên ô tô buýt cơ sở (4x2), giai đoạn sau này chuyển 
sang dùng sơ đồ truyền lực cầu sau chủ động. Các loại này cho phóp: 

- Đồng hoá kết cấu với xe buýt có động cơ và cầu sau chủ động như 

hình 4-61 e,d, 

~ Hạ thấp đáng kể chiểu cao sàn xe đảm bảo cho hành khách lêu 

xuống nhanh. 

— Cách âm và cách nhiệt đễ dàng. 


XKết cấu này bất đầu thử nghiệm năm 197ð tại Hamburk, nãm 1977 
sản xuất hàng loạt tại hãng Mercedes — Benz với model O ö05 G, năm 
1984 cải tiến thành model O 405 Œ có sàn xe hạ thấp và lắp lốp 11⁄70 
R22.õ (hình 4-78). 


T.ỊS0?+ s4l23758|† s^l3641t 


Hình 4-78; Cấu trúc xe Mercedes~Benz hai fhân O 405 6 
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* Sơ để b hình 4-76: 

Xe bố trí động cơ trên thân sau, cầu chủ động nằm trên xe kéo. Bố trí 
dẫn động lái trên cầu thứ nhất và sau cùng đảm bảo tốt các tiêu chuẩn 
BE về khả năng quay vòng đoần xe kể cả khi đoàn xe dài tới 18,35 m. 

Kết cấu theo sơ đồ này thực hiện thiết kế từ năm 1954 với model 260 
SH 170 và thực hiện sản xuất năm 1977. Sau đó 2 năm chuyển sang 
model 8G 340 H với thay đổi chính là địch động cơ về trước nhằm tăng 
tải trọng cho cầu chủ động. 

Bất lợi nằm ở chỗ: xe cẩn chiểu dài trục truyền lớn, trục truyền 
thông qua khốp quay giữa hai khâu của đoàn xe và hệ thống điều kh 
phức tạp. Tuy vậy do có nhiều ưu điểm trong sử dụng, đặc biệt là cầu chủ 
động làm việc ở chế độ “kéo”, sự phân bố tải trọng đều lên các câu, do đó 
các hãng lớn đều chế tạo hàng loạt theo kết cấu này. 


n 


Về phương diện ổn định: nếu các bánh cầu sau cùng bị trượt ngang, 
hay bì phanh bồ cứng thì các bánh xe chủ động (sầu giữa của đoàn xe) sẽ 
quay trơn nhiều hơn mà không làm lệch nhiều hướng chuyển động. 


Cấu trúc của đoàn xe của hãng MAN NG 273 thuộc dạng này có sàn 
thấp, làm việc ở dạng “kéo” thân sau, các cầu thứ nhất và thứ ba dẫn 
hướng, thể hiện trên hình 4-79. 


Hình 4-79; Cấu trúc của hãng MAN NG 272 hai thân 


* Sơ đồ e của hình 4-76: 

Xe bố trí động eø nằm sau cầu sau, thân sau có cầu chủ động. Lực 
kéo truyền tới các bánh xe cầu sau và đẩy toàn bộ xe chuyển động. Kết 
cấu như vậy, đồng nghĩa với thuật ngữ “đoàn xe bị đẩy”, đòi hỏi công 
suất động cơ cao. Ở đây, để nâng cao lực kéo, tốt nhất bố trí sao cho toàn 
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bộ trọng lượng của rơ moốc tập trung lên cầu sau, ngay cả khi xe chạy 
không có tải. 


B - Vốn để lắc ngang và quay vòng đoàn xe 

Xe có cấu trúc hai khâu khi chuyển động ö chế độ kéo hay phanh 
thường xảy ra lắc ngang trên mặt phẳng của đường, Sự lắc ngang này có 
ảnh hưởng xấu tới tuổi thọ làm việc của các khớp nối giữa hai khâu. 

hi chạy trên đường vòng, toàn bộ lực dọc phải truyền qua khớp nối 
giữa hai khâu, xuất hiện dao động ngang của đoàn xe, làm xấu tính điểu 
khiển ô tô. Đặc biệt nguy hiểm khi phanh gấp trên đường có hệ số bám 
không đồng đều hay đường trơn, gây nên tình trạng góc lệch đoàn xe lớn. 
Góc lệch đoàn xe này còn được goi là “góc bẻ ngang đoàn xe”. 

Với sơ đổ c dao động ngang tác động lên xy lanh thủy lực có thể gây 
ra trượt ngang lớn trên cầu giữa. Trên cầu sau cùng không bố trí là cầu 
dẫn hướng, nên góc quay của bánh xe dẫn hướng phải lớn nhằm thỏa 
mãn quy định về tính cơ động. 

Sơ đồ c thích hợp với xe có tải trọng tác dụng lên cầu chủ động không 
nhỏ hơn 7,ð tấn. 

Biện pháp tết nhất để chống lại hiện tượng “bê gãy ngang đoàn xe” là 
đùng các khớp nối thuỷ lực tại móc kéo và bố trí truyền lực theo sơ đồ b. 

Kết cấu điều kiến hướng chuyển động của ô tô buýt hai thân phải 
thỏa mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn RCE về tính cơ động được trình bày 
trên hình 4~80 và 4-81. 

Các giá trị kích thước tính toán nêu ở hình 4~81: 


Rại =JRÀ - lễ ; Rạ =VRỈy + Â ; 


B 
Rmn E Rại --; 


Rục (Bấm, ^(h +8)? = 


Giá trị góc bể ngang đoàn xe có thể kiểm soát bằng các phương 
pháp sau: 

8ao cho góc bể ngang đoàn xe lớn hơn góc quay tương ứng của các 
bánh xe dẫn hướng trước và sau (Aự >ðv* trên hình 4-83) và được bảo 
đắm nhờ các xy lanh thủy lực (xe O 80 G, Ikarus 284, Karosa C744) hay 
cơ cấu tự động phanh của mâm xoay (xe Neoplan ...). 
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Hình 4--80: Tiêu chuẩn ECE về cơ động khi quay vòng 
của kết cẩu ö tô hai thân 
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Hình 4-82: Nguyên iý kiểm soát góc bẻ gãy đoàn xe buýt hai thân 


Trên hình 4-88 trình bày kết cấu cơ cấu bảo vệ dao động và góc bể 
ngang đoàn xe của ô tô buýt hai thân Mercedes Q 305 G. 


b) } Lực đẩy chủ động được điều chỉnh phụ thuộc vào góc bê gãy đoàn 
xe, chẳng hạn: trên xe Seania BR 112 Á, mômen truyển tới bánh xe chủ 
động được điều chỉnh tối ưu thông qua sự chênh lệch số vòng quay của. 
bánh xe chủ động trên cầu sau cùng và bánh xe bị động cầu giữa, tức là 
xác định theo độ trượt bánh xe. Nếu độ trượt của mật hay bai bãnh xe 
quá lớn, mômen chủ động tự động giảm xuống. 


Chương 4: BỐ TRÍ CHUNG CỦA ÔTÔ, 309 


Hình 4—83: Kết cấu của cơ cấu bảo vệ Mercedes O 305 G 


1 ~ Vănh lái, § ~ Đền giảm chấn động; 9~ Blok thủy lục; 

2 ~ Thiết bị đo góc quay; 6 Mâm quay, 10 — Cảm biến qóc đoàn xe, 
3 ~ Thân trên của xe: 7 ~ Bình dự trữ dầu; 1† ~ Cảm biến góc vành lái, 
4 ~ Xy lanh thấy lục; 8 ~ Thân sau của xe; 


Trên hình 4-84 trình bày nguyên lý điều khiển eơ cấu bảo vệ dao 
động và góc bề gãy ô tô buýt hai thân Seania BR 112 A bao gồm các tính 
năng kỹ thuật chính sau đây: 


— Xe sử dụng mâm quay Sehenk và hai cặp xy lanh thủy lực. khi tốc 
độ quay vòng nhỗ cố tác đụng giảm chấn khỏi các rung động 
ngang. khi tốc độ quay vòng lớn khóa kín đường dầu tới các xy 
lanh thủy lực. 

— Việc cung cẩn nhiên liệu được điểu khiến bởi ECU, các tín hiệu 
vào gồm mức độ bàn đạp chân ga, góc bẻ gãy đoàn xe. Nếu góc bể 
gãy đoàn xe lớn thì hệ thống tự động giảm hay ngừng cấp nhiên 
liệu cho động cơ Œ). 

— Một hệ thống điều khiển nữa xác định số vòng quay của bánh xe 
chủ động (đặt trên cầu thứ ba), so sánh với số vòng quay của cầu 
giữa (cầu của thân trên đoàn xe). Nếu sự chênh lệch ngoài khoảng 
cho phép thì hệ thống tự động giảm hay ngừng cấp nhiên liệu cho 
động cø và phanh ma sát dạng má bö cứng với mâm xoay. Phanh 
ma sát làm việc đưới tác dụng của áp lực thủy hịc cao. Điểu này 
cũng xảy ra khi phanh gấp đoàn xe để tránh trượt ngang mạnh 
phần đuôi đoàn xe (e, 4). 
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l) 


lì 
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Hình 4~84: Nguyên lý điều khiển cơ cấu bảo vệ ô tô buýt hai thân Scania BR 112 A 


Đoàn xe MAN NG 272 (hình 4-79) sử dụng thiết bị bảo vệ dao động 
và góc bẻ gãy đoàn xe trình bày trên hình 4-88. 

Thiết bị bao gồm: xy lanh lực Œ) c6 tác dụng hai chiều, hai sợi cáp 
thép mềm (), blok thủy lực điện từ (8), bình chứa đầu dạng màng (4), 
EU (3), cảm biến góc quay vành lái (1), sắm biến góc bê gãy đoàn xe (6), 
cảm biến báo vị trí cuối cùng của góc quay mâm xoay (7). 

Hai đầu xy lanh thủy lực bất chặt trên thân trước của xe. Một đầu 
của hai sợi cáp thép quấn chặt vào mâm và nối với thân sau của xe, đầu 
cấp còn lại nối với xy lanh thủy lực ở thân trước của xe, tạo nên liên kết 
quay giữa hai thân của đoàn xe. Nếu như hai thân quay tương đối, 
các sợi cáp tương ứng sẽ dịch chuyển xy lanh thủy lực và ép dẫu của 
một bên xy lanh lực qua blok điểu khiển thủy lực tới khoang bên kia của 
xy lanh lực 

ECUƯ tùy thuộc vào tình huếng yêu cầu điều khiển van điện từ làm 
êm dòng chất lổng trong bìok thủy lực tạo nên hiệu quả giảm rung động. 


Chương 4: BỐ TRÍ:QHUNG CỦA ÔTÔ. 


Nhờ kết cấu này đảm bảo sự ổn định làm việc của đoàn xe kể cả khi đi ở 
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Hình 4—88: Thiết bị bảo vệ của ö tô buýt hai thân MAN NG 272 


Hệ thống thủy lực Hệ thống điện từ 
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Hình 4-86: Thiết bị bảo vệ Hymer ô tô hai thân kiểu thủy lực điện từ 


312 CƠ SỞ THIẾT KẾ ÔTÔ 


Thiết bị bảo vệ dạng thủy lực điện từ của hãng Schenk với kiểu 
Hymer trình bày trên bình 4-86. Tín hiệu vào điểu khiển ECU (6) gồm: 
góc bê gãy đoàn xe (1), tốc tô (2), tốc độ bánh xe chủ động (3), mức độ 
bàn đạp chân ga (4). Tín hiệu ra điểu khiển các bộ van diện từ phục vụ 
việc mở đường dầu vào các xy lanh thủy lực (12) đảm tránh rung lắc cơ 
cấu mâm quay (7), bó cứng mâm xoay bằng thủy lực, hạn chế mức cung 
cấp nhiên liệu của động cơ (8) qua việc đóng bớt thanh răng bơm cao áp. 
(6). Hệ thống cung cấp dầu bao gồm: bơm dầu (11), bình dự trữ dầu (9), 
blok thuỷ lực (10). Thiết bị này còn có thể đảm bảo các bánh xe'sau của 
xe không bị trượt ngang khi quay vòng. 


4.5.4. Ô tô chỗ người hai tầng (Double-decker bưblic bus) 


Do nhụ cầu vận tải hành khách trong thành phố và vận chuyển liên 
tỉnh với số lượng lớn, ô tô chổ người hai tầng hình thành trên cơ sở các 
loại ô tô chổ người siêu trọng lượng. 


Loại xe này có cấu trúc 6x3 hay 6x4, hai eầu sau, khối lượng toàn bộ 
có thể lên tới 22 tấn, 26 tấn, sử đụng với động cơ công suất lớn hơn 300 
kW, bố trí phía sau dưới sàn. Khả năng chở tải tối đa130 người. 

Xe bố trí các hệ thống an toàn như AB8 (chống hãm cứng bánh xe), 
ASR (chống trượt quay bánh xe), với hệ thống treo khí nón tự động điều 
chỉnh, hạn chế góc nghiêng ngang thân xe dưới 4”, 

Tùy thuộc vào nhụ cầu sử dụng có thể bố trí ghế ngồi theo các sơ đồ 
khác nhau. Tầng dưới bố trí không gian rộng có thể để hành lý và hay 
người đứng, tầng trên chủ yếu bố trí ghế ngồi. 

Chiểu cao của xe: 4,7 m hay 5,2 m phân bố chiều cao không gian 
hành khách cho các tầng không nhỏ hơn 1,9 m. Việc sử dụng xe hai tầng 
đôi hỏi tiêu chuẩn pháp lý đường bộ cho phép với chiểu cao tối thiểu 5,5 
m. Mẫu xe hai tầng của hãng Scania Kassbohrer trên hình 4-87. 


Hình 4—§T: Ô tò chế người hai tầng 
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Nếu so sánh khả năng quan sát của người lái về phương diện an toàn 
giao thông giữa xe có một tầng với chiều cao xe lớn và xe hai tầng thì khả. 
năng quan sát của người lái trên xe hai tầng hị thu hẹp (hình 4-88). Do 
vậy các giải pháp cần thiết là mở rộng kính thước kính trước quan sát. 
Hiển nhiên trên xe hai tầng không cần sử dụng kính mầu che nắng. 


Hình 4-88: So sánh khả năng quan sát của người lái 


Trong xe hai tầng còn cần có thang lên xuống. Không gian bố trí 
thang có thể nằm sau xe, hay nằm ở bên sườn giữa xe. Khoảng trống của 
không gian bố trí thang cần có tay vịn chắc chắn 
4.5.5. Đồng hóa các mẫu ô tô chở người 

Với ô tô chổ người sự đồng hoá là hết sức cần thiết, đặc biệt là công 
nghệ khung vỏ. Sự đồng hóa tiến hành với các loạt sản phẩm nhiều hơn. 
1000 xe/năm. Trong sẵn xuất việc chế tạo khung vỗ cho xe đổi hổi diện 
tích rất lớn, công nghệ lắp ráp cũng rất tốn kém. Khung vỏ ô tô chở người 
cần chia thành nhiều phần khác nhau. 

Ô tô chỗ người đường dài yêu cầu có chiều cao sàn xe cao, ô tô buýt 
thành phố, ven nội cần có chiểu cao sàn thấp. Sự đồng hóa kết cấu cho 
các loại xe này diễn ra chỉ khi cần thay đổi mẫu với số lượng lớn hay 
chuyển từ ô tô cơ sở thành các mẫu dùng cho mục đích sử dụng khác 
nhau. Trong trường hợp cần thiết đồng hóa giữa các loại xe có thể chia 
nhỏ thành các nhóm chính sau đây: 

— Hệ thống truyền lực, các phương thức bố trí chúng, 

—_ Bế trí phân bố trọng lượng và sắp xếp bố trí chung các cựm, 

- Cửa và kích thước các loại khung kính, kính của an toàn và các 

cửa thoát hiểm, 

- Các linh kiện, cho bố trí ngoại thất và chiếu sáng, 

— Các bộ khung sườn bên, cắc giá chống trong khung sườn, vị trí và 

khoảng cách bố trí cửa sổ, 
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— Linh kiện của các cửa lên xuống, 

— Giá đỡ, tay vịn, cột chống nóc xe, 

— Ghế ngồi và khoảng cách giữa chúng, 

~ Thiết bị và bố trí oø cấu điều khiển cho lái xe, 

— Các linh kiện và đường ‹đây trong nội thất ô tô..... 


4.5.6. Bố trí chung ô t&chổ ragười loại nhỏ 

Chức năng của ô tô vận tải loại nhỏ là để chuyên e'aở các loại hàng 
hóa khác nhau với khoảng cách vận chuyển ngắn. Xét, về mặt. kết cấu, 
chức năng vận tải hành khách của loại xe này nằm b:ong tính đa dạng 
vận tải của ô tô nhỏ. Để phục vụ mục đích vận tải, yfsu cầu thùng xe eó 
khả năng 'mở” phục vụ nhiều công dụng, do đó mức ¿lộ sử dụng cao, tính 
chuyên dụng thấp. 

Về kết cấu có thể coi loại ô tô nhỏ này có 3 dạng cơ bản (hình 4~89): 


` 
Ầ 
ì 


Hình 4—89: Phên loại theo công dụng ô tô nhỏ 
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— Dạng a: thàng kín với đặc điểm: có không gian sàn thùng rộng, 
cho phép có nhiều công đụng chuyên chở, chẳng hạn như ô tô cứu 
thương, minibus, ... trần kín, nóc xe cao và có tấm nắp. 

~ Dạng b: thùng vận tải, cấu trúc thùng đa đụng và có thể mở lật. 
3 mặt. 

~ Dạng c: chiều cao thành bên thấp, và làm liền khối với sàn không 
lật. 

Buêng lái có đang đầu rất ngắn thuận lợi cho việc quan sất, tuy vậy 
khả năng đáp ứng các yêu cầu về an toần thụ động khó khăn, do mặt 
phía trước của xe rất dễ biến dạng khi va chạm. 

Sự phân chia tải trọng trên các cầu: chênh lệch khá lớn trong bai 
trường hợp có tải và không tải, đo vậy đòi bói cao về việc bố trí hệ thống. 
phanh, thông thường cần thiết phải dùng các bộ điều chỉnh lực phanh 
cho cầu sau, hay ANS. Sự phân chia tải trọng hợp lý hơn cễ là bố trí động 
cđd phía sau. 


A - Bố lữ hệ thống truyền Nực 


Về cơ bản cãư phương án bố trí bệ thống truyền lực giống như ô tô 
con (xem hình 4-80) gồm:: 


¬_ Kết cấu truyền thống: động cơ phía trước, cầu sau chủ động, 

- Hệ thống truyềm Lực và động c6 đặt trước, cầu trước chủ động, 
- Hệ thống truyển lực và động có đặt sau, cầu sau chủ động, 

— Bố trí kết cầu đạng 4WD (4x4). 


Hình 4-90; Bố trí HTTL 6 tô nhỏ 
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a) Kết cấu truyền thống 

Kết cấu động cơ đặt trước và cầu sau chủ động có hai dạng bố trí: 
động sơ đặt dưới buồng lái: phía sau cầu trước (a1), và phía trước cầu 
trước (a9). 

Ưu điểm bố trí của sơ đồ (a1) với sơ đồ (a2): 

- Phần bố trọng tâm lùi về sau đảm bảo sốt khả năng bám cho cầu. 

sau chủ động, 

— Khoảng cách của cụm tổng thành động cơ tới cầu sau ngắn không 

cần dùng trục nối cácđăng, 

— Cá khả năng chuyển hóa thành các mẫu xe khác, tạo nên các ô tô 

có chiểu đài cơ sở khác nhau, 

~ Đồng hóa với các cụm tổng thành của ô tô cơn. 

Nhược điểm của nó lâ: 

— Không thuận lợi trong việc bố trí không gian trong buồng lái, 

~ Khi không tải trên đường trơn bạn chế lực kéo của xe, 

— Nâng cao chiểu cao sàn xe so với mặt đường, 

— Kết cấu sàn khó bế trí để tạo nên không gian phẳng, 

— "Trục các đăng đài là nguyên nhân tạo tiềng ồn, rung trong chuyền 

động. 
b) Kết cấu HTTL ở phía trước: 

Hết cấu của các sơ đổ: động cơ nằm dọc đặt sau câu trước (b1) động 
cơ nằm đọc đặt trước cẩu trước (b2), động cơ đặt ngang cầu trước chủ 
động (3). 

Ưu điển của kết cấu: 

- Cho phép sử dụng không gian thùng xe rộng rãi, 

—_ Dễ dàng bố trí sàn xe thấp, 

— Kết cấu cầu sau đơn giản, 

— Trọng lượng bản thân ô tô nhỏ hơn so với việc bố trí động cơ phía 

trước và câu sau chủ động (do khối lượng HTTL nhỏ), 

— Cho chọn kết cấu thân xe với bất kỳ chiểu đài cơ sở nào, 

—_ õ khả năng đảm bảo chất lượng kéo, khả năng leo dốc tất, 

— Khả năng ổn định chuyển động cao, 

— Tạo điều kiện chế tạo các loại thùng chuyên chớ ở các dạng khác nhau. 
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Nhược điểm: 
~_ Có thể làm xấu khả năng leo dốc trơn và cao, 
— Không gian bố trí động cơ hẹp và khó bảo dưỡng sửa chữa, 
~ Bố trí hệ thống phanh, lái phức tạp. 
a) Kết cấu HTTL ở phia sau (c1) 
UÊu điểm: 
~. Có khả năng kéo tốt lhi xe chuyển động không tải và leo dốc, 
- Thích hợp với các loai midibus hay minibus do dễ dàng bố trí 
khoảng không gian ghế ngồi, 


— Thuận lợi cho việc bố trí hệ thống phanh do phân bố tải trọng lớn 
ở phía sau, 


- Độ ồn của xe nhỏ. 

Nhược điểm: 

— Chiều cao sàn xe lớn, 

—_ Rết cấu khung xe phức tạp, 

-_ Điều khiển HT xa chỗ người lái, 
— Chọn động cơ tương thích khá khăn, 
—_ Khó bảo dưỡng sửa chữa, 


lầu kiện làm mắt động cơ khó. 

ết cấu này không dùng cho các dạng ô tô vận tải nhỏ, 
d) Bố trí hết cấu dạng 4WD (4x4) 

Dạng 4WD dùng với các loại 
xe nhỏ xác định cho việc vận tải 
trên loại đường xấu. Có hai đạng 
chính bố trí động cơ trước hay: 
sau. Dạng động cơ đặt trước dùng 
phổ biến hơn. 

HTTL ngày nay dùng theo 
đạng kết cấu nối thông giữa các 
cầu bằng một trục cácđăng với 


khớp ma sát có cánh (hình 4-81). Hình 4-8í: Khớp ma sát cô cánh 
Kết cấu gọn và đơn giản. 
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B - Bố tí không giơn vộn tỏi 

Do tính chất đa năng của loại xe này, không gian vận tải có thể dùng 
để chở người (từ 9 đến 16 chỗ ngồi, hay được thiết kế để chở hàng. 
6ø) Ô tô chở người 

Bố trí ghế ngỗi trên xe được trình bày trên hình 4-92 :cho xe có 12 
ghế và xecó 1ö ghế, Trên xe dành mộc lối đi-nhỏ. Với chiều rộng tối đa là 
1800 m, lối đi được hạn chế nhỏ hơn 400 xam. Cửa bên khá rộng có kích 
thước tiêu chuẩn (rộng x dà0: 800x1200 mm. bố trí đẩy đọc theo chiển 
đài thân xe-(của lùa). Xe có nóc thấp hay cao, phụ thuộc vào tính chất. 
chuyên dụng của mẫu thiết kế. 

Các loại ð tô có số chỗ ngồi lớn hơn thuộc nhóm này bế trí: 

~ như trên ô tô chở người tiêu chuẩn, 

—_1 dãy ghế một bên, cồn bền còn lại gồm hai hàng ghế, việc bố trí 

thêm ghế phụ tuỳ thuộc vào quy định của các quốc gia. 


Enl—„ E1 


Hình 4—82: Bố trí không gian trong xe chớ người 
b) Ô tô chớ hàng 

Một số dạng bố trí điển hình trình bày trên hình 4-93. 

Trên xe bố trí 2 của bên nhỏ cho cáo ghế hàng trên đàng ghế người 
1ái) kích thước tiêu chuẩn 800x1200 mm, một của bên lớn mớ đẩy đọc xe 
cho khoang giữa với hai đạng bố trí: trước hay sau cầu trước, và một cửa 
sau lớn dạng hai cánh hay một cánh. 

Cáo kích thước cơ bản có thể tham khảo trên hình 4-63a. 

— Chiểu rộng cửa b, = (2x800 +2x100) mm, 

— Chiều rộng xe: b„ = (x1200 +1x100) mmn, 

—_ Chiểu dài khoang chuyên chỏ Ì„ = (1x1200 +2x800) mm. 

Các phương án b, e dùng cho việc bố trí khoang vận tải với không 
gian sử dụng tối ưu. Các phương án d, e dùng cho việc bố trí khoang vận 
tải với các khếi hộp lồn, 
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Hình 4-93: Bố trí cửa và không gian trong xe 


Một. số ô tô tải nhỏ có đạng thùng kín sử dụng không gian tối đa 
như loại xe T2 của hãng Mereedes - Benz (hình 4-94). Trong khoang 
thùng xe không có vách ngăn cách. Buồng lái của của ô tô tại nhỏ loại 
này só dạng khác biệt với buồng lái của các loại xe tải do cùng hãng sản 


xuất (bì. 


4) Bố trí không gian vận tải 
Hình 4-94: Ô tô tải nhẻ T2 của hãng Mercedes-Banz 


b) So sánh hai loại buồng lái 
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Đặc điểm sử dụng của T2 là thường xuyên sếp đỡ hàng vận tải, do 
vậy không gian dành cho lối đi cần hợp lý. Rinh nghiệm chỉ ra rằng: tốt 
nhất là bố trí cửa bên lớn ra vào sau cầu trước. 

Ưu điểm của việc bố trí cửa bên lớn ra vào sau cầu trước của xe T9 là 
ở chỗ: 

- Không ảnh hưởng tới cửa bên buồng lái, 

~ Tạo nên lối ra vào thuận tiện, 

— Thích hợp khi cần bố trí chuyển sang ô tô chở người. 

Cần chứ ý: Mặc dù xe được thiết kế với cùng hệ thống khung sàn 
truyền lực như nhau, nhưng loại ô tô có vỏ bao kín loại nây, vẫn được xếp 
chưng vào loại ô tô chỗ người cỡ nhỏ, mà không xếp vào loại ô tô tãi. 


Tài liệu tham khảo chính: [11, [3], 141, [5], [6J, [7], (12, f161, [18}, [22], 
124], &em tài liệu tham khảo). 
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